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F. B A T R I ¡ $ pyoqüej?i(t.yeyyüMeFi(C 
FUNDADA EN 1886 
Glorieta de Bilbao, 5.—Teléfono 30.280. 
Casa especial en colores y barnices para carruajes. 
PBOVEEDORES EFECTIVOS DEL OENTBO ELEOTEOTÉCNICO Y AVIACIÓN 
POBTUID ARTIFICIAL "LAIBFIT,, 
Se emplea en las obras del Estado. 
De gran resistencia y uniformidad. Fabricado con hornos giratorios. 
Portland VALLQAROA. Portland claro. Cementos rápido y lento. 
Fábrica en Vallcarca (próximo a Sitges).^ 
JOSÉ PRADERA 
universidad, 31, pral SíCJ^C6L0;ííC 
Dirección telegráfica y telefónica: LANDFORT 
láo Lüguna de Mns 
Fábrica de Aparatos de Topografía y de Telegrafía Óptica Militar. 
Material de dibujo. Metalistería. Tornillería y Tirafondos. 
Precintos para seguridad de embalajes. 
Apartado de Correos 239< ^ i ^ 
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Máquiaa de tracción 
de 2.000 kgs. 
SCHAFFHOUSE (SUIZA) 
Máquinas y aparatos de ensayos 
para metales, cementos, carbones, materiales 
artificiales, piedras, maderas, cueros, telas, cuerdas, 
cables, resortes, aisladores, hélices de aviones, etc. 
Otras especialidades: 
Planímetros. Integradores. Molinetes hidráulicos. 
Limnígrafos. 
Vagones dinamométricos para ferrocarriles. 
PÍDANSE CATÁLOGOS Y PRESUPUESTOS A 
m m í A£0]Y50 SAjiUPO 
A n t o n i o M a u r a , 14.— IWadrid. 
Represen tan te exclusÍTO para la reglón central de España. 
f ^ ^tqiiítisk f eritesire ^ ^mim (|> ^) 
Capital social : 2 0 . 0 0 0 . 0 0 0 de pesetas. 
-^''/k. 
Locomotoras. Material fijo para ferrocarriles. Puentes y construcciones metálicas. 
Máquinas motoras fijas y marinas. Calderas. Grúas y aparatos de elevación de todas clases. 
Barciloiu. Apartado 94, Delegación en Madrid. Serrano, 5 l^jo dinchli 
•••MaMlpMI 
M A D R I D %M I p . I K I \ / ^ \ A VALENCIA 
Sagas ta , 19.-Tel. 1 0 5 3 J 1 ^ I h - I j ^ V í . Fé l ix P iacue ta , 18. 
B I L B A O _ SEVILLA 
Eguia, 2. BAKCELOITA: P r incesa , 61 . Plaza S. Fernando, l e 
FáLTaricsLS ezx Sa.rceloxxa. y Seg-o-via d e 
y demás artículos de goma para la industria. 
AMIANTOS Y EMPAQUETADURAS, 
CUEROS Y CORREAS DE TODAS CLASES 
Bandajes madzos marca DELTA 
gandas macizas para cocbcs« 
I»irx-tTara. p r i v i l e g r i a d a SIDEROSTHEN-LUBROSE 
CAPITAL 9.500.000 PESETAS 
BILBAO.-Ápartado nüm. 30. Teléfonos 9.123 y 1.925. Fál)rica.nBilbao, 267.-BILBA0 
Fabricación de acero Siemens-Martín.—Tochos, palanquilla, llantén, hierros comerciales y fermachine.' 
Chapa negra pulida y preparada en calidad dulce y extra dulce.—Chapa comercial dulce en tamaños corrien-
tes y especiales.—Especialidad en chapa gruesa-para construcciones navales, bajo la inspección del Lloyd's 
Register y Bufeau-Veritas, - Chapa aplomada y galvanizada.—Fabricación de hoja de lata.—Cubos y baños 
galvanizados^, palas de acero, remaches, sulfato de hierro.—Grandes talleres de construcciones metálicas. 
Montaje de puentes, armaduras, postes y toda clase de construcciones en cualquier dimensión y peso. 
Telegramas y Telefonemas: BASCONIA. 
(Berámica fMzorín 
Piezas espaciales.— liadfillo maeiro,,haeeo, seoeillo y pasillo. 
üadfillo hüeeo doble.—Baldosas pafa hornos. 
Contratista de Obras militares. 
Carabanchel Alto. 
Teléfono 147 de Carabanchel. M A D R I D 
U FABRIL MALAGUEÑA 
FABRICA DE MOSAICOS 
HIDRÁULICOS Y PIEDRA ARTIFICIAL 
ESPECIALIDAD EN LOSETAS DE 
ACERAS Y T U B E R Í A S DE CEMENTO 
DoSé VOdaí^ o 6sp)l(íora. 
Proveedor de la Comandancia de Ingenieros. 
OFICINA: 
Larios, 12.-Teléfono núm. 2.818 
FABKICA 
Puerto, 2.-Teléfono núm. 3.318 
MALAGA 
FEEÍETERI4 
MIGUEL S A N T O S 
HIÉREOS.—CHAPAS. — TORNILLA JE. 
H E R R A M I E N T A S . — T A L L E R E S DE 
FUNDICIÓN Y BRONCES ARTÍSTICOS. 
Ronda de Atocha, 23, triplicado. 
Teléfono 73.637. 
La Industria Artística Cerrajera. 
Construcción en V(jerro. 
RAIMUNDO NIETO 
Oficinas y Talleres: 
Sebast ián Elcano, 15. 
M A D R I D 
Teléfono' 72.423. 
Nuestra Señora del Garmen. 
Almacén de maderas y fábrica de aserrar. 
Taller mecánico de carpintería. 
FRANCISCO CARCAÑO 
TaííaS)), número 2O")^^U110. 
JACKSON& PHILLIPS L^(s.i.) 
O o z x d e a © w^rs irLcta . , 1 l^JLJDFilID T e l é f o 2 = L o 5 1 . 9 1 0 
BARRACONES DESMONTABLES " H U M P H R E Y S , , PAEA TKOPA, HOSPITALES, ETC. 
PROYECTORES ELÉCTRICOS "SPERRY,, PAEA CAMPABA Y COSTA 
PROYECTORES "CHANCE,, DE OXI-ACETILENO SOBEE CAEEO Y A LOMO 
LAMPARA MILITAR DE SEÑALES «CHANCE» 
HORMIGONERAS. BOMBAS CON MOTOR ELÉCTRICO O DE GASOLINA 
MAQUINAS PARA HACER BLOQUES DE HORMIGÓN 
PULVERIZADOR DE CARBÓN «ATRITOR» PAEA QUEMAE CAEBÓN EN POLVO 
MATERIAL CONTRA INCENDIOS DE LA CASA M E R R Y W E A T H E R DJH LONDEES 
MAQUINAS Y APARATOS PAEA ENSAYOS DE MATEEIALES 
GRUPOS ELECTRÓGENOS DE VAPOE Y AOBSTES LIGEEOS Y PESADOS PAEA CBNTEALES 
Y 8EEVI0I0S EN CAMPAÑA. 
INGENIERÍA EN GENERAL Pídanse Catálogos y presupuestos. 
BOETTICHER Y HAl/ARM - « 
MADRID. -- ZURBANO, 53 
(ascensores, montacargas y 9r(ías. 
Calefacciones centrales y de pisos, 
/Material eléctrico. 
/Maquinaria eléctrica y n)áquinas-í)erramientas. 
RAPIDEZ Y 
ECONOMÍA 
ES LA CARACTERÍSTICA DE LAS OBRAS 
EJECUTADAS CON NUESTRO MATERIAL 




Santa Catalina, 5. MADRID Apartado sis. 
J#sé Imiurain 
Almacén de Maderas 
Fabricación de virutilla 
para embalar 
Oasl i iOg-SS. Apartaá® 7@ 
Zaragoza 
Librería Internacional de Romo. 
Alcalá, 5.-MADRID 
U L T I M A S F t T B Z i I C A C I O I T B S Peaetft» 
GOFFI. —Manual del Ingeniero mecánico y 
proyectista industrial, 3.* edición, traduci-
da de la 8.* edición italiana . 20 
REBOLLEDO.—Manual del Constructor, 6.* 
edición reformada y aumentada 25 
LÓPEZ CAJA. -Topografía Práctica, 3.* edi • 
ción corregida y aumentada, porD. G. Abreu 
profesor de Topografía 28 
RAHOLA.—Tratado de ferrocarriles, 6 vols.. 120 
MARCHESSL—Elementos de Mecánica Elás-
tica 16 
TORNER.—Elementos de Mecánica Racional, 
2.* ed., completamente modificada por don 
Fernando Peña 40 
RIBERA.—Puentes de Fábrica y Hormigón 
armado, dos tomos 60 
COLOMBO (G.)—Manual del Ingeniero, 6.* 
edición española, traducida de la 54 ita-
liana 20 
Esta Casa se encarga de servir toda clase 
de libros científicos nacionales 
y extranjeros. 
Sascripciones a todos los Periídicos y Rsvistas. 
1931 
le lación de Broveedorcí i 
DEL 
fucrpo de |ngenieroó ^ilitareó. 1931 
PnTtinítfiía IníIOrcnll Ranrl* Compresores de aire, martillos perforadores, máquinas sondeadoras y 
UUIlipama l l iycl aUll-naUU. herramientas neumáticas en general. Calle de Santa Catalina, 5. Madrid 
AlltnPDQnri'nC H a r r w Wal to r» í^ A \ ' Accesorios para aeroplanos, autos, motos y bicicletas. 
nUlUbCOUUUO ñ a u Jf-VVamCI, \0. t\f. Fernández de la Hoz, 17. Madrid y Rosellón, 192. Bama. 
W n r t h i n n t n n • Compresores de aire, fijos y transportables. Bombas: de pistones, de vapor o de motor 
VVUl lUiUyiUU . independiente, centrífugas. ~' Motores Diesel.—Marqués de Cubas, 8. Madrid. 
Teléfono y4.2í:6.—Madrid. 
Í I I I I I I Q I U i inc ir P ia / Q A ü \ - Máquinas-herramientas para trabajar la madera.-Fernán-
iiumet nijos y u. {o. A. L.). do VI, 23. xe - - — 
P a r l n o Uiniíor>nr> ir P * Q I • Aceros Krupp para herramientas y construcción, máquinas-herra-
barios nmaerer y u., 0. L . mientas y herramier -rramientas de precisión.—Piamonte, V\ Madrid. 
MpctpO J^  RlatrrÓ (^ A F V Accesorios para aeroplanos, automóviles, motocicletas y bicicletas. Ar-
HlCdUC U UiaiyC yo. A . LI.K tículos p.« deportes.-Cid, 2, Recol.MS. Madrid. En : " Barcel., Balmes, 57. 
Pnpplin HiinC I n f i o n i a p n c Calefacción, Saneamiento, Fumistería, etc. Casa central y Grandes Ta-
UUIUUU lUJUÍ), lliyCUlClUJ). Heres en Santander.-Calle de Recoletos, .3. Madrid. 
Sociedad Española del Acumulador Tudor: v S i T M X d ! ' ° ' ' ' ' ' ' ' ''«;p"""<^"-
Hiin HD M i n n a l M o t ó n - Máquinas-Herramientas y utilaje en general. Tubería, Hierros etc. —Prado 
niJU UB IVUyUBl maitSU. 27. y Santa catalina, 5. Madrid. 
r i p f n VT1IÍT1Í1<{' ' '^°^^ clase de objetos de escritorio, y papel que se fabrica. Imprenta para toda clase 
UlClU V (lllillllo- £je impresos, obras, revistas, folletos etc.—Luisa Fernanda, 5. Madrid. 
Alltn FloptpifíHflfl ' Baterías «Willard» sistema alumbrado y encendido cDelco-Remy». Talleres Eléc-
AUlU-UlCbll lOlUdU. trieos. - San Agustín, 3. Madrid.—Diputación, 234. Barcelona. 
U i inc rio FiipaViirt P«jlirn' Hierros. Aceros. Vigas. Tubos. Chapas y Ferretería en general.—Cruz, 9. 
HIJOS Qe tUSeUlO UaiVO. Teléfono 10.144.-Madrid. 
P a c a T r í n l o Tnpr i ' Correas, amiantos, empaquetaduras y mangueras de toda clase.— Claudio Coe-
Od^fl IIIJJIC lU lU . lio, 6.-Madrid. 
P o H r n Anriil'in' Cordelería, saquerío y lonas.—Imperial, 8 y 16 y Botoneras, 8.—Teléfono 11.233'— 
8 1 p p . Material telefónico, radiotelefónico y de señales, para el Ejército. —Oficinas: Barquillo, 1. 
. 1. O. L. Fábrica: Carretera de Chamartín, 11. Apartado 990.—Madrid. 
l a p n h n ^nhno i l i l iP" ingeniero constructor. Ascensores, Calefacción, Saneamiento.—Alfonso XII, 32. 
Unl lop iT r ioir ino Q I . Aceros especiales de aleación Firth,aceros inoxidables Firth Stainless y Firth 
n o n e s y UaVieS, 0 . L.. staybrite, limas - - -y herramientas y alambres. —P. °de Recoletos, 16. Madrid. 
-O 
U P a h r í I Müla r tnoñ ; ) ' Fábrica de Mosaicos Hidráulicos y Piedra Artificial. Especialidad en Losetas r a U l l l IVldiayUBlla. ¿e aceras y Tuberías de Cemento.—Larios, 12. Málaga. 
Narciso González Segura: M°adriá.''''"'"° '^ «^••'í^ '^ " -^^ -^ p^™'- °""^"° e. Teléfono 16.281. 
P l a n a MarfínQ"/ ir AmiirPü" Tornos de precisión, máquinas, útiles y lierraraientas finas. Lamina-
l l d U d malllUBZ, y ñ y U U I C . doras, carmen, 21 y Galdo 2. Teléfono 12.012 Madrid. 
Inrrani'oi>ío ir mo'foxi'il inrliio-fniQl • Maquinaria y herramientas en general, material eléctrico, bom-
ingeniBria y maieriai mausiriai. bas, etc.-carmen, i5yGaido,i. Madrid. -
Vl'ponta í imÓnOT' Materiales eléctricos de automóviles, acumuladores nacionales «Tudor». —Calle de 
VIUBUIB UlUlCllC^. Leganitos, 13. Teléfono 12..368. Madrid. 
^PÍntlIlf l 'S A' Magnetos de los grandes vuelos aéreos. Magnetos, distribuidores, bobinas, baterías, dí-
Obl l l l l l lu Ü.Bn- namos, faros para automóviles. Indicadores eléctricos.— Calle de la Florida, i. Madrid. 
TllllnQ ir H i o r r n c I n d l i c t r i a l p c (S\ ^ \- Tubos de toda clase y para radiadores. Chapas. Válvu-
lUUUO y n i B l l U a lUUUaUldlCÍ) ^ 0 , n . ^ . las.Madrld.AlonsoCano, 1.5. Barcelona. Rda.S.Pablo 69. 
IVlaUnClO J U n e n e Z ! Maderas de todas ciases.—Calle de Toledo, núm. 148. Teléfono 70.667. Madrid. 
Tiilión Qinnl io '7 - Cocinas para Hoteles, Casinos, y Hospitales. Servicios de agua caliente.—Calle de 
dUliai l OaUCaeZ. Ferráz, 64, Madrid. 
lUllIuo VCld. Taller de Fontanería y constructor de cinc.—Laurel, 5. Zaragoza. 
í l l l in R o v i l l n ' Azulejos, Tuberías, Cementos, Baldosas, Piedra artificial, Materiales en general para 
UUIIU ncVlUU, construcciones.-Zurita, 9. Zaragoza. 
SflaH P c n a ñ n l a riol Paphl i ra f lnp " I R 7 Carburadores para toda clase motores explosión. Fá-
OUdU. Lb|JdIlüId UBI ÜdrüUrdUür LRL,, bricaenValladolid, apañado 7a-Madrid,Montalbán, 5. 
Hiíaniiol rio] P a m n n ' Reparación de toda clase de máquinas. Constructor mecánico. Bocas dejriego, 
ITldUllBl UGl UdUipU. modelo oficial «Villa de Madrid».-Artistas, 12, elstúriz, 6. Tel. 32.275. Madrid 
^nnnpnr) Án P Ponnan-fnn ^Q A \" Cristalería para edificios e instalaciones Comerciales. —Cues-
OUCBSOr a e U. r e r e a n i O n [o. A . j . t a de samo Domingo, 1. Madrid. 
Ricardo Corominas: Fábrica de radiadores para aviación y automovilismo.—Monteleón, 28. Madrid. 
Pí i l l^ tn í í n u y á l p ? ' Tapicería, Ebanistería, Cortinajes, Fundas. Decoración.—Tel.° 10.434. Reina, 21. 
^ n h r i n n c HD R PpaHn S T > Material telefónico «Ericsson». Pilas secas «Hellesens>. Material de 
OUJJilUUd UB n . l l d U U , Ü. Li,^  transmisiones, óptica, etc.-Príncipe, 12. Madrid. 
rica de ladrillos cerámicos.— Oficinas: Pa-
e Recoletos, 8. Madrid. Teléfono 63 1L5. "María Paz,, Nueva Cerámica de Villaverde: feod 
looi ío Qot»nío PiioTj-QO. Materiales de construcción Pintura y decorado —Carabanchel Alto (Madrid), 
JB8US UarCia ÜUeVaS. Plaza de la constitución, 12 y 14. 
Sastre cívico-militar. Proveedor de la 
empleados civiles.—Mayor, 40. Madrid. 
í r í lnya ln R n H p í n i l P y ín Cooperativa Militar y de la Institución de 
EXPEBIEIIAS liüSTffliLES (S. 4.) 
Dirección y Talleres : 
ARANJÜEZ (Madrid) 
Teléfono 54. 
MATERIAL DE GUERRA: Material de dirección 
de tiro para artillería de ejército y marina.—Proyec-
tores y aparatos de señales de todos tamaños para 
costa y barcos.— Bombas de aeronaves y espoletas. 
MATERIAL FERROVIARIO de tracción eléctrica. 
—Trabajos en acero inoxidable para ferrocarriles y 
: : : : : : : : barcos : : : : : : : : 
Dirección telegráfica y 
telefónica: EXPINDUS 
C U C H I L L E R Í A inoxidable, industrial y doméstica. 

BARRIO, MÁRQUEZ Y G. 
S U C E S O R E S B^B 
BARAS HERMANOS 
Almacén de Ferretería v Quincalla 
Utensilios de cocina 
Herramientas para toda clase de Artes e industrias 
Escopetas de la acreditada casa Víctor Sarasqueta 
j otras marcas. 
" L A L L A V E , , Federico de Castro (antes Cuna), 45, 47, 51. 53, y 55.-Tel. 386 
SEVILLA 
IFMIl 
Sociedad Anónima Española. 
MADRID: CALLE DE NÁEVÁEZ, NÚMERO 7.—TELÉFONO 54.587 
BARCELONA BILBAO SEVILLA 
instalaciones comptei:dS de fábricas 
/^ ^áquinaS. Hs''*^ "^)*^ ^^ ^^  
aparatos de eíe^ación 
BAHCSLONA: Via Cayetana, 2. MADRID: Plaza de las Cortes, 6. 
Linea Barcelona-África-Canarias. 
Servicio regular; Salidas quincenales 1.*' y 3 ." miér-
coles, haciendo escala en todos los puertos. 
Servicio rápido regular: Salidas quincenales 1 . " y 3."' 
mlór*:oles, directo paro Cádiz. 
Línea rápida Sevilla-Cádiz-Canarias. 
Salidas los viernes quincenalmente. 
Línea Málaga-Melllla. 
Salidas todos los illas a las 18 horas. 
Línea Aígeciras-Ceuta. 
Salidas todos los dias a las 13 y a las 10 horas de Ceuta. 
Línea Algeciras-Tánger. 
Salidas todos los dias a las 18 horas de Algeclras y a las 
8,80 horas de Tánger. 
Línea Ceuta-Melilla-Almería. 
Sale viernes de Ceuta para Melilla. 
ídem sábado de MeliUa para Almería, llegando domin-
go a Almería. 
Sale lunes de Almería para MeliUa. 
ídem martes de Melilla para Ceuta, llegando miórcoles 
a Ceuta. 
Linea Cádiz-Tánger-Ceuta. 
Salidas todns los jueves a las '7 horas de Cádiz, a las 14 
horas de Tánger 
Salidas todos los viernes a las 1 horas de Ceuta, a las 12 
horas de Tánger. 
Linea Cádiz-Tánger. 
Salidas todns los martes a las 1 horas de Cádiz, a las 14 
horas de Tánger. 
Linea Cádiz-Laraciie. 
Salidas de Cádiz los dias 1, 5. 10,15, 30, 25, a las 20 horas, 
ídem de Laractie id. 2. 6, 11,16, 31. 26, a las ^0 Ídem, 
Linea rápida regular Barcelona-Valencia. 
Servic io por el buque m o t o r «J. J- Sister>. 
Salidas de Barcelona jueves y lunes a las 20 horas, 
ídem de Valencia miércoles y sábados a las 19 horas. 
Servicios comerciales rápido semanal 
Barcelona-Valencia-Liverpool. 
Salidas los miércoles de Barcelona, 
ídem los sábados de Talencia. 
Directo de Liverpool-Barcelona. 
Servicio rápido quincenal. 
Glasgow: Bilbao y demás puertos de la costa española. 
Liverpool: Ídem Ídem-
Swansea: ídem Ídem, 
Salidas de Liverpool los martes. 
Servicio regulstr entre Valencia-Cette. 
Linea IVIediterráneo-Cantábrico-IVIediterráneo. 
Salidas jueves de Barcelona. 
Linea rápida Barcelona-Pasajes. 
Salidas de Barcelona los dias 10 y 25 de cada mes. 
ídem de Pasajes los dias 15 y 30 de cada mes. 
Linea Barcelona-Cartagena. 
Salidas de Barcelona jueves a las 6 de la mañana, 
ídem de Cartagena domingo a las 6 de la mañana. 
Linea Barceiona-Casteiión-Gandia. 
Salida Barcelona domingo medio dia. 
ídem Castellón lunes, 
ídem Sandia miércoles 
ídem Castellón jueves. 
Linea Barcelona-Alicante-Orán. 
Salida de Barcelona domingo a las 8 de la mañana, 
ídem de Alloxnte lunes a las 4 de la tarde 
ídem de Oran inartes. 
ídem de MeliUa miércoles. 
Salida de Almeria'jueves. 
ídem de Melilla viernes. 
ídem de Oran sábado a las i de la tarde. 
ídem de Alicante miórcoles a las 2 de la tarda. 
L inea Palma-Marsella. 
SaUdas de Palma el 18 de cada mes a las 21 horas, 
ídem de Marsella el 21 de cada mes a las 19 horas. 
Linea Palma-Argel. 
Salidas de Palma el 23 de cada mes a las 16 horas, 
ídem de Argel el 25 de cada mes a las 16 horas. 
Servicios entre la Península y Baleares. 
Linea Barcelona-Palma y viceversa. 
Salidas de Palma los lunes, martes, jueves y sábados a 
las 21 horas. 
Salidas de Barcelona los mismos dias a las 20,80 horas. 
Linea Palma a Valencia y viceversa. 
Salidas de Palma los lunes a las It y miércoles a las 19 
horas. 
Salidas de Valencia miércoles a las 12 horas y vierL.es a 
las 18 horas. 
Linea Palma-lbiza-Alicante y viceversa. 
Salidas de Palma los viernes a las 12 horas, de Ibiza a 
las 21 horas. 
Salidas de Alicante domingos a las 12 horas, de Ibiza a 
los 24 horas. 
Linea Palma a Tarragona y viceversa. 
Salidas de Palma domingo a las 18,8 < ho.ras, de Tarrago-
na Innes a las 18,3' horas. 
Linea Mahón a Barcelona y viceversa. 
Salidas de Mahón martes y jueves a las 18 horas, 
ídem de Barcelona los miércoles y viernes a las 18,80 
horas. 
Linea Mahón-Alcudia-Barcelona y' viceversa. 
Salidas de Mahón domingo a las 9 horas, de Alondia a 
las 19 horas. 
Salidas de Barcelona domingo a las 1'7,30 horas. 
Linea Ibiza a Valencia y viceversa. 
Salidas de Ibiza lunes a las 22 horas, 
ídem de Valencia miércoles a las 12 horas. 
Linea Ibiza a Barcelona y viceversa. 
Salidas de Ibiza miércoles a las 16 horas, 
ídem de Barcelona martes a las 17 horas. 
Servicios interinsulares de Baleares. 
Linea Palma a Mahón y viceversa. 
Salidas de Palma los jueves a las 20,30 horas, 
ídem de Mahón los viernes a las 20,89 horas. 
Linea Pálma-Ciudadela y viceversa. 
Salidas de Palma martos a las 19 horas, 
ídem de Cindadela lunes a las 19 horas. 
Linea Palma-lbiza y viceversa. 
Salidas de Palma lunes a las 11 horas y viernes a las 12. 
Salidas de Ibiza miércoles y domingos a las 24 horas. 
Linea Ciudadela-Alcudia y viceversa. 
Salidas de Cindadela domingo a las 10 horas, 
ídem de Alcudia Innes a las 2,60 horas. 
Linea Mahón-Alcudia viceversa. 
Salidas de Mahón domingo a las 9 horas, 
ídem de Alcudia lunes a las 6,50 horas. 
Linea Palma-Cabrera y viceversa. 
Salidas de Palma martes y jueves a las 1 horas, 
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Por las grandes resistencias que alcanza eij breve plazo, constituye un excelente sustitutivo 
del cemento fundido. Rápido desencofrado y, por lo tanto, insustituible para las obras do 
hormigón armado. ' Producción anual, 60.000 toneladas. 
Resistencia a la tracción según el análisis practicado en el Centro Electrotécnico 
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Se ensayaron 10 probetas, desechando para el promedio, aquéllas cuyos resultados difieren 
de la media en nn 20 por 100. 
IJ» esuractexlstlca xa&s saliente de nuestro cemoiito consiste en oa notable endurecimiento a laa 24 borka, 
conservando un íxaguado lento nora&al. 
TOLDOS Y CORTINAS, C O R D E L E R Í A , LONAS, 
SAQUERÍO, YUTES Y TRAMILLAS 
Imperial, 2 y 4.—Teléfono núm= 5491 m. 
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Papeles de impresión alisados y 
satinados para Periódicos, Obras 
y Litografías. 
Especiales para cromos, embalajes 
y de envolver. 
Papeles de hilo. Cartulinas. 
BARCELONA 
Plaza Universidad, 2 
VALENCIA 
Juan de Austria, 25 
Es la casa mejor surtida en España. 
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BOMBAS de p is tón cen t r í íugas a vapor y coniflo. 
MOTORES de explosión y Ciesel. 
GrRXJFOS moto-boznba y moto-compresores . 
COMFKBSORBS, he r r amien t a s neumát icas . 
COMPAÑÍA DE BOMBAS Y MAQUINARIA 
PEDRO ANDION 
IMPERIAL. 8 Y 16, Y BOTONERAS. 8. 
TELÉFONO, 11.233 
Lonas para toldos y cortinas.—Lencería, cutíes y. terlices para colchones.— 
Saquerío para envases de lanas y cereales.—Cordelería y tramillas.—Yutes 
para enfardaje.—Mantas, colchas y géneros blancos.—Gutaperchas.—Lani-
llas para banderas.—Especialidad en la construcción de toldos y cortinas. 
m^mummáttammi^ 
Echevarría (s. a. 
Rcetíos finos maí^ Qa H^Vñ 
al Cromo, Tungsteno, Níquel, Vanadio, Rápidos, Extra-rápidos, Inoxidables, 
Fundidos, etc., etc. Piezas de acero forjado. 
Gran Premio (máxima recompensa) en las Exposiciones de Sevilla y Barcelona 
Medalla de Oro en la Exposición Nacional de Maquinaria de Madrid 1925. 
Cok y Derivados. 
Lingote de Hierro, Acero Siemens, Palanquilla, Barras cuadradas y redondas, 
Pletinas, Llantas Fermachine, etc. Herraduras, Clavo para herrar. Alambre, 
Puntas de París, Tachuelas, Remaches, etc. 
Apartado 46. Teléfono 11.306 B I L B A O 
>i"OTiT»m-ira-aa¿É •III • • • • • I I I I M iiui.rir.mw 
ftAftCRAS ~ LÁVAeOi 
CALENTADORES 
WATERS - 8Í0ÍT® 
CUAATOSOE 
JAIME 8AUR 
7 . PELAYO • 7 
Bombas centrífugas de todos tipos, monofásicos yjpoliíásicos da' eje horizontal o vertical) para toda clase de 
alturas y caudales de agua a elevar.—Especialidad en desagües mineros, bombas para el servicio de diques, 
instalaciones de riegos y servicio de abastecimientos de poblaciones y casas. La instalación más importante 
que hay en España de bombas centrifugas es la de desagüe de las minas de Arrayanes (Jaén) integrada por 
cuatro grupos horizontales y dos verticales de profundización de potencia individual igual a 300 HP, todas 
ellas patentes HERRERO EGAÑA tipo LEVANT. 
Fin tldi tilia da oonsiiltas y pedidos liirioirsB a a B B B S s e T S ' ü ' B Z B I A Ingesiaros-Soiatnttarat. 
OflvUias : SDicB.no, S¡a, ttajo.—^ ZI^^ A. O.—•X'ollei-es e n X>euato. 
Exposición @B- ^SIÉPMS ^mppnps ñ® Smn Jes>ésiÍE7]®i nAmero I5> 
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DIELEGTRO 
VIVÓ, VIDAL Y BALASCH Üéílíü: 
Aislantes y resisteneias para máquinas eléctricas 
Nichrome; Advance, Mica, Micaaita, Micafolium, Barnices aislantes 
caiNALAK, Chapa magnética, Fibra, vulcanizada, 
Ebonita (barras y planchas). Telas y cintas aceitadas, Cartones y papeles 
aislantes, Refractaiios, Hilos bobinas (algodón, seda, esmalte), 
Conductores ROCKBESTOS y RELA, tubos y planchas INSULATING, etc., etc. 
lio. aparatos y accesorios 
Representantes de las mejores marcas, entre las cuales figuran: 
MYSOL, HYDEAWERK, STEWART-WARNER, D. C. A., 
BALTIC, HEMBRA, GRAETZ-CARTER, ESWE, M. S. V., ETC. 
BARCELONA 
Cortes, 602 (frente Universidad). 
MADRID 
Paseo de Recoletos, número 16. 
SocleM Espafiola del BGQmQMor Tofloi 
Oficina central: Victoria,. 2. 
Secciójn transportables: Almagro, 16 y 18. 
M A D R I D 
FABRICAS EN MADRID Y ZARAGOZA 
Baterías de acumuladores para toda clase de 
aplicaciones y especialmente para: 
Centrales~de luz y tuerza.—Subestaciones de 
ferrocarriles y tranvías eléctricos.—Reserva 
en centrales de corriente alterna.—Submari-
nos y alumbrado de barcos.—Locomotoras de 
minas.—Alumbrado de trenes.—Teléfonos y 
telégrafos."Radiotelegrafía y radiotelefonía.— 
Alumbrado y arranque de automóviles, 
etcétera. 
OFICINAS ThiCNlCAS EN: 
Barcelona, Bilbao, Cartagena, 
La Coruña, Sevilla, Valencia, 
y Zaragoza. 
REPRESENTANTES EXCLUSIVOS: 
B A U T O C E S O R I O S ESQISQmQliQS SOCIEDAD faAol ANÓNIMA 
BARCELONA: ROSEUÚN, i9g 
MADRID I Fernínte de la Ho?, 17. VALENCIA. Colón, ?3, 
M d M M É H M H ^ l A M M ^ ^ M i M d ^ 
C^M^NTOS PORTLAND 
^ARAGOM (S. fl.) 
fábrica n jKiraflons (Zaragoza), 
ci ilciu narcka. 
Producción anual: 60.000 "toneladas. 
Vía húmeda y hornos giratorios. 
Fraguado lento. Endurecimiento rápido. 
tñíías resisí&noias inioiaíeSf no igualadas 
por ningún oíro c&m&nío óe los qu& se 
faSrican en Cspaña, lo que permite ees» 
« « « « encofrados rápidos, m ^ ^íí nt 
Para smninistros y condiciones de venta: ° 
Sagasta, 35, V izqda.-Teléfono 1.427. 
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EBBeCTEBISTlCeS DE I R ! LOeOPTOlíS DÉ VflPOB 
Preliminares 
La locomotora de vapor de émbolos, merced a los continuos e ince-
santes esfuerzos de los ingenieros, ha llegado a un alto grado de perfec-
cionamiento, pasando en el transcurso de un siglo, defde las rudimen-
tarias máquinas de Stephenson, hasta las enormes locomotoras Com-
pound «Mallet>, con dos y hasta tres «trucks» motores, actualmente en 
uso en ciertas líneas de los Estados Unidos. 
En el Congreso de la Asociación Internacional de Ferrocarriles, cele-
l^rado en Londres en el año 1925, coincidiendo con el centenario de los 
ferrocarriles, se manifestó claramente el apogeo de la locomotora de ém-
bolos, locomotora a. la que podriamos llamar clásica. 
Eealmente,,desde la creatión de los ferrocarriles, la forma y disposi-
ción de los elementos esenciales de la locomotora, puede decirse que no 
ha cambiado. Todos los peiíeccionamientos introducidos (doble expan-
sión, vapor recalentado, calentamiento del agua de alimentación, pro-
gresos en el escape, etc.), con el fin de aumentar la potencia de tracción 
y la realización de economías, han hecho variar las dimensiones, pesos y 
potencias; habrá aumentado el número de mecanismos accesorios; pero 
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no han modificado la clásica disposición de los elementos esenciales de 
aquéllas. 
Desde hace alganos años, la locomotora de vapor tiene dos competi-
doras: la locomotora eléctrica y la Diesel. La primera ocupa ya un im-
portante lugar en el dominio de la tracción, y cada vez se desarrolla 
más; mientras que la Diesel, todavía está en su periodo de evolución, 
pbro no cabe duda que con el tiempo, y én determinadas condiciones, 
será una competidora seria de la locomotora de vapor. 
Por efecto de esta competencia, los ingenieros se han visto obligados 
a buscar decididamente nuevos perfeccionamientos a la locomotora de 
vapor y, sobre todo nuevas orientaciones, completamente diferentes de 
las seguidas hasta aquí en la construcción de las locomotoras, poniendo 
en práctica principios que han hecho ya sus pruebas en otras industrias, 
pero que son completamente nuevos en ferrocarriles. Han aparecido asi 
locomotoras de turbinas de vapor y su corolario obligado: la conden-
sación y locomotoras de altas presiones (de 60 a 100 kilogramos por cen-
tímetro cuadrado). 
Estos sistemas puede decirse que no han entrado aún en el terreno 
de la práctica, dado el escaso tiempo que llevan estudiándose y probán-
dose, y las dificultades y problemas —desconocidos hasta ahora— que 
ha habido que resolver, algunos de modo poco satisfactorio, sin que en 
estos momentos se pueda decir nada definitivo en este asunto. 
Ni que decir tiene que los países industriales son los que realizan 
estas experiencias, limitándose los demás a seguir de cerca lo que hacen 
los países más adelantados de. Europa: Alemania, Suiza, Inglaterra y 
Suecia, y los Estados Unidos de América. 
Al mismo tiempo que se realizan estos experimentos, se siguen cons-
truyendo muchísimas locomotoras de émbolos, a las cuales se' aplican 
los últimos perfeccionamientos, y los más modernos y eficientes acce-
sorios. 
Una indicación de estos perfeccionamientos, así como de las orienta-
ciones y tendencias que se siguen en la actualidad en la construcción de 
las locomotoras de émbolos, constituirá la primera parte de este artículo, 
dedicando la segunda a dar a conocer los ensayos efectuados hasta ahora 
en la construcción de locomotoras de turbinas y de alta presión. 
Conviene advertir que la exposición de los temas indicados es muy 




Loa perfeccionamientos de la locomotora de émbolos tienen como fin 
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el mejorar el ínncionamiento de cada una de las partes que lo componei]: 
producción de calor en mejores condiciones, aumento del rendimiento 
de la caldera, obtención de mayores esfuerzos de tracción, etc. Para el 
buen orden en la exposición se indican estas mejoras primero en lo rela-
tivo al hogar y caldera, y después en lo que se refiere al mecanismo y 
vehículo. 
También se indicarán otras |mejoras introducidas para la mayor co-
modidad del personal de tracción. 
A . H o g a r y caldera . 
Hogares de carga mecánica.—Los hogares de nuestras modernas loco-
motoras, series 4.600 del Norte y 1.700 de M. Z. A. tienen 5 metros 
cuadrados de superficie de parrilla; que para el trabajo de un hombre, 
es un límite del que no se debe exceder, aun cuando la parrilla sea del 
tipo oscilante —caso de las 4.600 del Norte— que ahorra trabajo y tiem-
po al fogonero. 
En pasando de esta dimensión, es necesario recurrir a la carga auto-
mática de un modo parecido al empleado en las calderas fijas. Tal suce-
de en las grandes locomotorap americanas como, por ejemplo, algunas de 
la Pacific Rr. tipo 4 12-2 u otras articuladas 2 8 8-4, de la Northen Pa-
cific Rr. que tienen, respectivamente, 10 y 16,9 metros cuadrados de 
superficie de parrilla, y disponen de aparatos de carga mecánica. Cla-
ro que máquinas tan enormes se usan casi exclusivamente en los Estados 
unidos, por lo que fuera de este país, no es corriente encontrar hogares 
de carga mecánica. 
Rogares para quemar carbón pulverizado.—Con la idea de reducir los 
gastos de combustible, por el menor precio del lignito, como en Halle y 
otras regiones de Alemania, se han hecho ensayos para utilizar dicho 
combustible pulverizado. Las dificultades para su aplicación a una loco-
motora, son debidas a las pequeñas dimensiones del hogar, limitadas por 
el gálibo, ya que es preciso que se obtenga una combustión completa 
antes de que los gases alcancen las superficies menos calientes de los 
tubos. 
La Sociedad A. E. G. ha construido un tipo de máquina que consta 
en esencia de un depósito cilindrico de lignito en polvo, colocado en el 
ténder; éste lleva en su parte inferior unos transportadores horizontales 
de tornillo, accionados por un pequeño motor, a la salida de los cuáles 
el combustible es arrastrado por el aire impulsado por un turbo-venti-
lador, y la mezcla alimenta a dos quemadores colocados longitudinal-
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mente a los costados del cenicero. Cada quemador tiene una caja de ali-
•mentación de sección decreciente, cuyo costado tiene hendiduras pro-
avistas de deflíctores, que dirigen los chorros de mezcla pulverizada ñor-, 
malmente al eje de la máquina. El agua que circula a lo largo de los que-
madores, por medio de una bomba, y "así calentada, sirve para la alimen-
tación de la caldera. 
Un quemador auxiliar, alimentado por un transportador auxiliar, 
sirve para la puesta en marcha y para él entretenimiento del fuego du-
rante las paradas y pendientes. 
Los ensayos han sido satisfactorios: no hay humo; la alimentación 
por "los transportadores, es regular; el carbón puede reemplazarse por 
lignito en plena marcha y viceversa. La alimentación puede interrum-
pirse durante 10 ó 16 minutos, pues el revestimiento refractario con-
serva temperatura suficiente para volver a inflamar el chorro cuando se 
reanuda la alimentación. El trabajo del fogonero es extraordinariamente 
menor. 
Claro que no todos los países están en iguales circunstancias que las 
citadas regiones de Alemania; pero los resultados obtenidos indican que 
ese sistema podría aplicarse en análogas condiciones en ciertos países y 
tal vez en España. 
Posteriormente se ha constituido en Alemania una sociedad con las 
firmas más importantes: Hanomag, Krupp, Henschel y Sohn, etc., con 
el fia de utilizar el lignito en polvo. Los ensayos efectuados por la.úl-
tima casa indicada, en Cassel, aplicados a una locomotora 2-10-0, han 
dado también satisfactorios-resultados. 
Hogares para quemar aceite.—Lá compañía inglesa London, Middlánd 
& Scottish Ry., con ocasión de algunas dificultades producidas por las 
huelgas mineras, aplicó a varias máquinas unos quemadores de aceite. 
Estos, y un revestimiento refractario colocado debajo de la bóveda para 
protegerla del contacto directo de las llamas, son las únicas modificacio-
nes del hogar. 
El aceite, en tietopo de frío es calentado por vapor de la tubería de 
• calefacción. Hasta ahora se han ofrecido varías dificultades, como son 
que la puesta en presión es más lenta, y que la vaporización es irregular. 
En cambio para el personal de la máquina, el sistema es ventajoso. 
Con el fin de corregir esas deficiencias se han seguido haciendo en-
sayos, sin que hasta ahora se haya dicho nada.definitivo. 
En los Estados Unidos, la Texas & Pacific Rr. y la Southern Pacific 
Rr. tienen algunas máquinas que utilizan aceite como combustible, ig-
norando los resultados obtenidos. 
Calderas con tubos de agua.—He aquí otra de las innovaciones mo-
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demás, cuya aplicación se ha.hecho casi exclusivamente, en calderas de 
alta presión, por lo cual indicaremos lo que se ha hecho en este sentido, 
. con algún detalle en el próximo número. 
INNOVACIONES EN LAS CALDERAS 
a) Vaporización.—Continuamente se estudia el mejorar la potencia 
de las calderas de las locomotoras en el sentido de aumentar la vapori­
zación. A tal fin, he ha generalizado el empleo de cámaras de com>bus-
tión —como llevan las 4.600 del Norte—; se emplean asimismo algunos 
-tubos de agua, convenientemente dispuestos, con lo que la superficie de 
calefacción directa aumenta sensiblemente. 
Un accesorio muy corriente en Norteamérica es la cámara de agua 
sistema Nicholson (fig. 1). Se colocan varias en la disposición que clara­
mente se indica en la figura, siempre con la idea de aumentar la super­
ficie directa de calefacción, con el natural aumento del rendimiento de 
la caldera. 
La relación que debe existir entre la superficie de calefacción y la 
de parrilla (60 por término medio), motiva el que las calderas de las mo­
dernas máquinas europeas sean algo mayores, pero sin exageración, que 
las de tipos anteriormente construidos. Además, la carga máxima por 
eje y el gálibo, limitan forzosamente las dimensiones de aquéllas. 
Por esa relación, en las máquinas americanas de 4, 5 y 6 ejes aco­
plados, y en las articuladas, las dimensiones y pesos de las calderas son 
verdaderamente enormes. Como ejemplo, la caldera de locomotora 
.2-8-8-4 antes citada, tiene 19,4 metros de largo y pesa 74 toneladas mé­
tricas. Pero claro,- corresponde a una superficie de parrilla de 16,9 me­
tros cuadrados. 
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Eespecto al timbre, la tendencia actual es a no aumentarlo. 
b) Becaldeo.—La temperatura del vapor reoaleptado llega a lo más 
a 350 grados. Es criterio unánime el aumentar en lo posible el recaldeo, 
y de ahí los esfuerzos que se hacen continuamente para mejorar el fun-
cionamiento de los colectores y elementos recalentadores. 
Uno de los más notables experimentos hechos en este sentido, ha 
sido el ideado por los ingenieros suecos Nordling y Bengtzon, que con-
siste en usar en vez de tubos lisos, tubos llamados «Ess> (fig. 2), cuyas 
paredes presentan, interiormente, tres ranuras helicoidales, que impri-
men a los gases de la combustión un movimiento giratorio. Esto produ-
ce, como consecuencia, un contacto muy intimo entre los gases y las 
paredes de los tubos, con el consiguiente aumento de la transmisión de 
calor. 
El efecto de los tubos <Ess> empleados en lugar de los tubos ordina-
rios en las locomotoras de recalentador, consiste en que, siendo elevada 
Fig. 2. 
la resistencia que ofrecen al paso de los gases, una mayor fracción de és-
tos, pasa por los tubos gruesos de reoalentamiento y el recaldeo aumenta. 
En el caso en que este efecto fuese demasiado sensible, se le atenúa 
empleando elementos recalentadores helicoidales, cuya presencia en los 
tubos gruesos lisos produce un efecto análogo al que producen los tu-
bos «Ess». 
Los tubos de la forma explicada, se han aplicado con satisfactorio re-
sultado por la Compañía de los Ferrocarriles de Bergslagen (Suecia). 
c) Regulador.—El regulador, en las modernas máquinas americanas, 
se coloca entre el recalentador y los cilindros, y, por tanto, va dispuesto 
en la caja de humos. Esta disposición presenta varias ventajas, como 
son: que el recalentador está lleno siempre de vapor; que se arranea con 
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vapor muy recalentado, ventaja grande para las maniobras, y, por úl t i -
mo, que cerrando una llave de aislamiento colocada en la cúpula, se pue-
de visitar y reparar el regulador estando la máquina en presión. 
Esta idea ha sido llevada aún más lejos por la Saperheater 0.°, ha-
ciendo de una sola pieza el colector y el regulador, disposición empleada 
en Inglaterra (London, Middland & Scottish R y y London and North 
Eastern Ry). 
El regulador (fig. 3) es de los llamados múltiples, al igual que los 
usados por las modernas máquinas americanas (de la American Throt-
tle C.o) 
El colector tiene delante una cámara de vapor Á, en la que se en-
cuentran varias válvulas principales B, provistas de émbolos equilibra-
dores y una válvula piloto, no visible en la figura, más pequeña que las 
demás. El vapor llega al colector por el tubo D, y luego de recorrer los 
elementos recalentadores, vuelve al colector y llena permanentemente la 
parte superior de la cámara A, encima de las válvulas, lo que las apoya 
perfectamente sobre sus asientos. 
Cuando se abre la válvula piloto, el vapor es admitido en la cámara 
E, debajo de los émbolos equilibradores F, lo que disminuye la presión 
de las otras válvulas sobre sus asientos y permite levantarlas fácilmente. 
La apertura de estas válvulas tiene lugar, sucesivamente, por levas soli-
darias del árbol G, qae se maniobra desde la marquesina. I es la salida 
del vapor recalentado. La visita es fácil quitando las tapas K. 
d) El escape.—He aquí otro de los elementos que más se ha ensaya-
do—y se ensaya—para obtener un tiro satisfactorio. En principio parece 
más racional el uso de un escape variable que permita, con arreglo a la 
vaporización que se ha de producir, forzarlo más o menos. Pero la prác-
tica aconseja el uso de escapes fijos perfeccionados, empleándose mucho 
en España el escape Kylalá (sobre todo en el Norte). 
Realmente para decidir sobre las ventajas que en la práctica reporta 
el uso de uno u otro sistema de escape, hay que recurrir a experiencias 
minuciosas, ya que el tiro forzado depende de múltiples causas que se 
necesitan determinar con la mayor precisión. 
En el año 1929, la compañía francesa Paris-Orleans, hizo unos ensa-
yos cuidadosos con aparatos fijos (Kylalá y otros), cuyos resultados fue-
ron publicados en la Revue des Chemins de Fer, y a los que remitimos al 
que quisiere insistir sobre tan interesante asunto. 
Las locomotoras de expresos de la Compañía Nacional de los Ferro-
carriles de Bélgica, emplea con resultado satisfactorio doble tobera de es-
cape y doble chimenea, si bien exteriormente sólo se nota que la chime-
nea es algo mayor de lo corriente. 
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Se han hecho ensayos de tiro forzado colocando un turbo-ventilador 
accionado por la totalidad del vapor de escape, cuyo aparato no lleva ni 
regulador ni válvulas ni ningún otro elemento de control. La potencia 
que desarrolla depende de la del escape, y por lo tanto es proporcional 
al volumen de vapor qué sale de los cilindros. Probados varios aparatos 
se lian comprobado algunas ventajas: escape potente y silencioso; con-
trapresión mitad de la del escape ordinario. Por el contrario tiene serios 
inconvenientes como son: que la rueda del ventilador sufre un rápido 
desgaste por el frotamiento de las carbonillas; y además que el rendi-
miento de la turbina decrece rápidamente con el uso, por la acumulación 
sobre los alabes del aceite arrastrado por el vapor. 
e) Son corrientes los dethollinadores de vapor para limpiar en ser-
vicio los tubos de humo. En España, en la Compañía del Norte, son de 
uso corriente en todos los tipos de máquinas, tanto de viajeros como de 
mercancías. En algunos países, los deshollinadores son de aire compri-
. mido, que se toma del depósito general de la máquina. 
f) Calentadores-alimentadores.— Todas las locomotoras modernas, 
sin excepción, usan bombas calentadoras-alimentadoras, pues está uni-
versalmente reconocido que es absolutamente necesario introducir el 
agua en la caldera a una temperatura iio inferior a 90 grados. Ultima-
mente se ha llevado más lejos esta idea con el uso de los economizadores, 
que recalientan el agua por medio de los'gases de la combustión hasta 
conseguir que entre en la caldera a unos 150 grados, con la consiguien-
te economía. 
Los tipos usados en las locomotoras españolas, son iguales o análogos 
a los usados en las europeas, y son de los tipos Dabeg, Worthington y 
Knorr, todas ellas de émbolos, y economizadores de la primera marca. 
De ellas, unas son de acción directa, y otras movidas por el mecanismo 
general, con cierta tendencia favorable a las primeras. 
g) Protección contra los humos.—La mayoría de las locomotoras 
modernas, en las que la altura del cuerpo cilindrico por encima de los 
carriles es grande, el penacho de humo se desarrolla sobre las inmedia-
ciones del abrigo del maquinista, y basta que las condiciones atmosféri-
cas sean desfavorables para que las proyecciones de humo molesten al 
maquinista para la observación de las señales. 
La compañía de ferrocariles París-Orleans, ha hecho en 1928 unos 
interesantes ensayos para encontrar los mejores medios de combatir la 
proyección de los humos contra la cabina del maquinista. Los cuales se 
efectuaron sobre un modelo reducido Vio ^^ ^ ° ^ máquina Pacific, en 
el Instituto Aerotécnico de Saint Cyr y se ensayaron numerosos tipos 
de planchas dispuestas, bien para elevar el penacho de humo, bien para 
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modificar las condiciones aerodinámicas de la locomotora, de modo qae 
se sustituya la zona de torbellinos por otra en la que los filetes de aire 
fuesen convenientemente dirigidos. Después dé múltiples ensayos, de 
los que se obtuvo una película, se vio que las pantallas formadas por 
unas planchas colocadas en la íorma que indica la figura 4, colocadas al 
costado de la caja de humos, daban un satisfactorio resultado. 
En España, varias locomotoras 4.600 del Norte, llevan estas planchas. 
JL4U ^^^^^ta 
Fig. 4. 
que cumplen muy bien su cometido, por lo que es probable se extienda 
su aplicación. 
Con el fin de airear suficientemente la cabina del maquinista, para 
evitar accidentes, la compañía Paris-Lyon-Mediterranóe ha colocado en 
varias máquinas un turbo-ventilador, que aspira aire fresco de la parte 
inferior de la máquina y lo impulsa por dos tuberías a los dos lados de 
la cabina, en donde van el maquinista y el fogonero, y que han dado 
buen resultado. 
B.—Mecanismo y vehículo. 
a) Simple y doble expansión.—Conocidas son las ventajas e inconve-
nientes de cada uno de estos sistemas. Es sensible que aún no se sepa 
decididamente cuándo debe emplearse uno u otro sistema, pues lo cierto 
es que se construyen para el mismo servicio lomotoras de características 
muy parecidas de t ipo, peso, esfuerzo de tracción etc., pero unas Com-
pound y otras no. 
En España, por ejemplo, jlas locomotoras más modernas y potentes, 
4.600 del Norte y 1 700 de M. Z. A , tienen características parecidísi-
simas; ambas destinadas al servicio de expresos, y sin embargo las del 
Norte son Oompound y las de M. Z. A. no. 
Considerando en primer lugar las locomotoras rígidas, hemos de de-
cir que en la actualidad se construyen locomotoras de 2, 3, y 4 cilindros; 
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pero la tendencia actaal, especialmente en los Estados Unidos, es a cons-
truir locomotoras de tres cilindros y simple expansión. En el año 1930, 
se han entregado a diversas compañías americanas locomotoras de 3 ci-
lindros de 4 y 5 ejes acoplados, pero principalmente de 4 ejes, tipo 
«Montaña» 4-8-2. 
La tendencia actual es asimismo favorable a la simple expansión, 
siendo de este sistema la locomotora austríaca 4-8-2, para expresos, que 
es la más potente de Europa para ese servicio. 
Refiriéndonos en segundo lugar a las locomotoras articuladas,—y 
por tanto casi exclusivamente a los Estados Unidos—diremos que la ten-
dencia actual es también favorable a la simple expansión. Casi todos los 
tipos 4-8-8-2, suelen tener 4 cilindros de igual diámetro. 
b) Distribución.—Continúa en auge la distribución "Walschaerts, 
que es usada casi absolutamente en los modernos tipos de locomotora. 
Conocidos son los inconvenientes de la distribución por sector y co-
rredera, siendo el más importante de ellos el que los distribuidores su-
peditan unas fases de la distribución a otras; recordaremos principal-
mente, que al disminuir la admisión, quedan automáticamente aumen-
tados el avance al escape y la compresión. 
De ahí que modernamente se trate de aplicar la distribución por vál-
vulas de elevación, siendo Italia la nación que primero ha trabajado en 
este sentido. 
Varios son los sistemas ensayados hasta ahora: el Lentz, que.corrige 
alguno de los inconvenientes citados, no todos; el Dabeg, variante del 
Lentz, ensayado en Francia y en España; el Renaud, en Francia; y el 
sistema Caprotti usado en Italia, España, Inglaterra y los Estados Unidos. 
Cada sistema de los mencionados—y cuyo estudio es muy interesan-
te—se caracteriza por el procedimiento empleado para verificar con in-
dependencia la abertura y el cierre de las válvulas de admisión y escape 
para evitar que se supediten las fases de la distribución. 
Hasta ahora estos sistemas están en periodo de ensayo, pero parece 
que los resultados obtenidos hasta ahora, son satisfactorios. 
c) Peso adherente—Depende del número de ejes acoplados, asi como 
de la carga por eje. El deseo de obtener pesos adherentes elevados, vie-
ne limitado en primer lugar por el radio de las curvas, y en segundo 
lugar, por la resistencia de las obras de arte. 
Por la primera causa, en Europa, el número de ejes acoplados gene-
ralmente usado es el de 4. De tres ejes acoplados existen bastantes tipos 
en Francia e Inglaterra. De 5 ejes acoplados existen algunos tipos de má-
quinas en Alemania. 
Las cargas por eje admitidas en las máquinas europeas, no suelen 
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ser exageradas, y oscilan entre 16 y 22 toneladas métricas por eje (Es-
paña 16 toneladas métricas). 
Refiriéndonos ahora a los Estados Unidos, conviene hacer constar la 
superioridad aplastante del número de locomotoras de 4 ejes acoplados 
(tipos 2-8-4 y 4 8-4) y aun de más ejes (tipos 2-100, 2-10-4 y 4-12-2); 
cada día se construyen menos locomotoras de tres ejes acoplados. 
La carga por eje generalmente admitida eQ las máquinas americanas, 
varia de 26 a 30 toneladas métricas. 
Se comprende, pues, que por doble motivo, las máquinas americanas 
tedgan formidables esfuerzos de tracción, muy superiores a los de las 
lociomotoras europeas. Y ésto prescindiendo de las locomotoras articula-
das, de las que después nos ocuparemos. 
Es interesante observar, que modernamente, muchas locomotoras, 
principalmente en los Estados Unidos, se destinan para viajeros o mer-
cancías indistintamente. Lo cual se explica indudablemente por el au-
mento de velocidad de los trenes de mercancías y por el aumento de 
peso de los trenes de viajeros. 
d) Locomotoras articuladas —Estas máquinas pueden emplearse, bien 
por necesitarse un gran esfuerzo de tracción, para remolcar grandes car-
gas por lineas de montaña, bien para repartir el peso adherente entre 
muchos ejes, para que la carga por eje sea reducida (caso frecuente en 
locomotoras para via de metro); bien para líneas cuyo trazado tiene cur-
vas de muy pequeño radio (caso corriente en ferrocarriles de via es-
trecha). 
Del número total de locomotoras que se construyen en el mundo, 
hay un tanto por ciento de locomotoras articuladas, tanto por ciento 
que acusa en los últimos años un ligero aumento. Débese este hecho, a 
que las compañías de ferrocarriles—principalmente en los Estados Uni-
dos—las consideran indispensables, para evitar la disminución de carga 
de los trenes de mercancías, en regiones de fuertes rampas. 
Las locomotoras articuladas, que son de uso general en los Estados 
Unidos, son poco corrientes en Europa. En España son varias las Com-
pañías que usan esta clase de máquinas (Central de Aragón, Andaluces, 
La Eübla, Zafra a Huelva, etc.) 
En Inglaterra y Alemania se construyen para las colonias bastantes 
locomotoras articuladas tipos Beyer-Garrat y similares. 
Veamos qué tipos de locomotoras articuliadas se usan actualmente, y 
para ello las consideramos en tres clases: locomotoras articuladas, semi-
articuladas y parcialmente articuladas. 
Articuladas.—Entre las locomotoras articuladas con transmisión 
por bielasi hay 9[ue observar la persisteacia y los progresos ore* 
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cientes de la locomotora Meyer-Kitson. Las locomotoras de este tipo ya 
se sabe que están constituiaas en esencia por una máquina-ténder, que 
descanea sobre dos «trutkts» motores. Las máquinas modernas de este 
tipo se usan en Oulombia y en las Indias inglesas. Las disposiciones de 
los ejes (2-6) (6 2) y (2-6-2j (2-6 2), son las más corrientes. 
Las locomotoras GarraC se han extendido mucho, pues se adaptan 
a los más variados servicios de explotación; de ahí que se usen en las 
cinco partes del mando, y desde luego en España. 
En la figura 5 se indica en esquema la disposición de una máquina 
Beyer-Garrat para vía de metro, en uso en el África del Sur, y que es 
una de las más potentes del mundo en ese ancho. Los tipos modernos, 
análogos al indicado, suelen sei: (2-6-2)-(2-6-2); (4-6 2)-(2 6-4); (2-8)-(8 2); 
doble Mikado (2-8-2) (2 8-2); y doble Montaña (4 8 2) (2 8 4). 
Existen también locomotoras de este grupo con transmisión por en-
granajes, especialmente para explotaciones de bosques, minas, etc.; y 
otras con transmisión por cadenas para vía estrecha y pequeño peso (10-
12 toneladas métricas), de las cuales basta con indicar su existencia. 
Semiarticuladas.—Son muy usadas en los Estados Unidos por diver-
sas compañías, en tiqos Mallet simple expansión (2-8) (8-2); (2 6) (6-2); 
(2-8J (8 Oj (tig. 6). 
Como se comprende, estas locomotoras tienen potentes esfuerzos de 
tracción como, por ejemplo, la locomotora serie 5.000 de la Northen Pa-
cific, tipo 2-8-8-4, que tiene 63.600 ¡kilogramos, de esfuerzo detracción, 
que con los 6.000 que proporciona el booster, son 70.000 kilogramos pró-
ximamente. (N uestras 4.600 tienen E = 15.000 kilogramos). 
No obstante, hay ^ún dos locomotoras que tienen mayor esfuerzo de 
tracción: la Compound triplex Erié tipo 2 8-8-8-2, y la Mallet t ipa 
2-10-10-2. 
Barcialmente articuladas.—Son las locomotoras en que uno o varios 
ejes motores pueden tomar posición convergente con relaciona los otros. 
Las más empleadas son las Klien-Lindner, construidas por Henschel y 
Orenstein & Koppel, y poco conocidas fuera de Alemania. En España, 
en el ferrocarril militar de Cuatro Vientos, existen tres locomotoras de 
4 ejes acoplados, de los que los dos extremos son Klien-Lindner (ancho 
de.viade0,60) , . 
Creemos haber indicado suficientemente las características de las lo-
comotoras articuladas, actuales. Y para terminar, diremos que si antes 
parecía que las locomotoras articuladas, sólo se usarían en ciertas cir-
cunstancias, es lo cierto que ahora se usan en muchas lineas que ni tie-
nen fuertes rampas, ni curvas de pequeño radio, sino que exigen locomo-








f ig . 7. 
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La experiencia dirá si los resultados confirman el auge que induda-
blemente van adquiriendo estas locomotoras. 
e) El hooster.—El booster o acelerador, es un dispositivo ideado por 
los norteamericanos para aumentar la potencia de las locomotoras. 
El hooster, sirve para aumentar momentáneamente el esfuerzo de 
tracción para el arranque o para las rampas, con lo que, en muchas cir-
cunstancias, se evitará el tener que dejar carga o el recurrir a la doble 
tracción. 
El hooster es en esencia, un motor de vapor, con dos cilindros de pe-
queño diámetro y su correspondiente distribución, y cuya puesta en 
marcha y su parada se efectúan a voluntad del maquinista. 
El hooster—que no describiremos en detalle por no alargar este arti-
culo—actúa sobre el eje portador de atrás de la máquina, y se puede 
utilizar para la marcha en los dos sentidos. 
E l hooster, no se debe embragar cuando la velocidad de la máquina 
excede de 20 kilómetros hora, y es preciso desembragarlo cuando aque-
lla alcanza la velocidad de 35 kilómetros hora. 
Las ventajas del hooster son: aumentar el esfuerzo de tracción del 10 
al 20 por 100, arranque más suave; y adquisición de la velocidad de mar-
cha en la mitad de tiempo. 
E l hooster es en los Estados Unidos, completamente corriente. En 
cambio en Europa, sólo lo usa una Compañía inglesa: la London and 
North Eastern Ry. , lo cual es muy raro, porque los resultados obtenidos 
por varios millares de hooster, no dejan lugar a dudas. 
f) Locomotoras con ténder motor.—Existen diversos tipos de locomo-
toras—principalmente americanas—con ténder motor, de los cuales hay 
dos grupos distintos, según que los motores de los ténders, se utilicen 
de un modo permanente o con intermitencias. 
Del primer grupo hay locomotoras sistema Poultney del tipo 2 8 0 
y ténder motor (0 8 0) en la Compañía Eavenglass and Eskdale Rr. 
Del segundo grupo, existen algunos tipos que llevan el auxiliar 
Bethlehem (ñg. 7) usados en los ténders de varias máquinas tipo 2-10-2 
de la Missouri, Kansas Be Texas Rr. En el esquema A es el auxiliar 
Bethlehem, que por el tubo B, recibe vapor de la caja de distribución; G 
es el regulador; D el escape de los cilindros del bogie; í? es el mando de 
la distribución; F el manómetro; G^  las rótulas; y fi el aparato de engrase. 
Finalmente existen ténders con hooster, para aprovechar las ventajas 
de éste y del auxilar Bethelehem, usándose en algunas máquinas Mallet 
de la Norfolk and Western Rr. 
g) Cojinetes de rodillos.—En las locomotoras construidas en la ac-
tualidad, se emplean cajas de grasa perfeccionadas, asándose tipos como 
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el «Isothermos», de empleo corriente en Inglaterra, Francia y España, 
que da muy buenos resultados. 
Pero la última innovación—americana, claro está—en este sentido, 
ha sido el empleo de cojinetes de rodillos para los ejes de las locomotoras. 
Los cojinetes de rodillos fueron aplicados primeramente al material 
móvil de los trenes de viajeros de la Chicago Milwanke and St. Paul 
Er., y luego se han aplicado en otras compañías americanas y en Fran-
cia, Suecia, Alemania, etc. 
Las ventajas del sistema: menor resistencia al rodamiento, suavidad 
en los arranques y paradas; disminución de calentamientos y economía 
de lubrificantes, han hecho pensar en aplicar esta mejora al material de 
tracción. 
Como consecuencia de un acuerdo verificado entre la Timken Roller 
Bearing C", y la American Locomotivo 0.°, fueron aplicados a una lo-
comotora tipo 4-8-4, construida por esta última, cojinetes de rodillos fa-
bricados por la primera. Los cuales se han colorado en las manguetas de 
todos los ejes motores, bogies y booster y la primera locomotora ha en-
trado en servicio en los primeros meses de 1930. 
Se espera que esta locomotora Timken, dé los resultados previstos, y 
principalmente, que pueda remolcar una carga muy superior a la que 
podría remolcar una locomotora de igual esfuerzo de tracción pero de 
cojinetes ordinarios. 
h) Capacidad del ténder.—La tendencia a suprimir, en los trenes 
expresos, muchas paradas, ha obligado a aumentar la capacidad de los 
ténders. 
En Europa, los ténders suelen llevar, por término medio, de 8 a 10 
toneladas métricas de combustible y de 25 a 30 metros cúbicos de agua. 
Ea Norteamérica, proporcionalmente a las enormes dimensiones del 
hogar y de la caldera, enorme ha de ser la capacidad del ténder. Se llega 
asi a máquinas cuyo ténder tiene capacidad para 25 toneladas métricas 
de combustible y 90 metros cúbicos de agua. 
Para terminar, añadiremos que la Compañía London and North Eas-
°tern Ry., ha inaugurado hace poco más de dos años un expreso, el 
famoso «FIying Scontsman», que hace el recorrido entre Londres y Edim-
burgo (632 kilómetros) sin parada, en 8 y ^/^ horas. Lo cual ha exigido 
aparte de la gran capacidad del ténder, el disponer en éste un pasillo in-
terior en el costado de aquél, que permite comunicar la plataforma del 
maquinista con el resto del tren, para que el personal de la máquina, 6e 
releve en la mitad del trayecto. 
(be continuará.) 
FEDERICO M E N D I C Ü T I . 
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DEFORMACIÓN DE ESTRUCTURAS TRIANGULADAS 
E s t r u c t u r a s i sos tá t icas . 
En todos los tratados de Mecánica de las Oonstrucciones que conoce­
mos para determinar la deformación de las estructuras trianguladas, se 
estudian varios métodos, siendo los principales los diagramas de WiUiot 
y de MuUer-Breslau y el método de los pesos elásticos; para todos ellos 
nos hace falta conocer de antemano el aumento o disminución de longi­
tud que experimentan las barras que forman los triángulos que consti­
tuyen la estructura, debidos a las fuerzas de extensión o compresión en 
ellas, y si se quiere, también a los cambios de temperatura; después, en 
el primer método, se consideran estas variaciones longitudinales en la 
misma dirección de las barras primitivas para deducir, por medio de per-
-^.x-
Fig. 1. 
pendiculares a ellas, los valores de las deformaciones que^sufren los dis­
tintos nudos, y en los otros métodos se calcula con aquellas variaciones 
lineales el incremento correspondiente a cada ángulo, con los cuales, 
aplicados convenientemente, se deducen las mismas deformaciones, pero 
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en ninguno de los métodos se utiliza el conocimiento de las nuevas lon-
gitudes que toman las barras para obtener los valores que adoptan los 
ángulos, lo cual es el sencillo caso de trigonometría de conocidos los tres 
lados de un triángulo, determinar sus ángulos. Este es, pues, el princi-
pio fundamental que aplicaremos en este articulo, obteniendo otro méto-
do para calcular la deformación de las estructuras trianguladas isostá-
ticas. 
Sea ABC (fig. 1) un triángulo de la estructura antes de la deforma-
ción, que toma la posición A' B' C después de ella. Como consecuencia 
de las fuerzas a que están sometidos sus lados, que suponiendo sean de 
extensión en AB j BC y de compresión en A O, se alargarán los primeros 
en X^B y ^BC y se acortará el último en AA c, resultando que los nuevos 
lados tendrán las^longitudes A' B' = A B -\- IAB, B' C = B C-\- AB C y 
A' C = A O — ^A Ci luego llamando p al semiperímetro del triángulo 
A' B' C, determinaremos sus tres ángulos con las conocidas fórmulas de 
trigonometría 
tang. 1CA '£ ' = 0 
tang. -^B' C A' = 
'(p- -C A'){p — A' B'} 
p (V - B' G') 
' (p--A'B')(p-B'C'j 
P (V - C A') 
' (p--B'C'Hp — G' A') 
p (p — A' B') 
las cuales se calculan fácilmente, aplicando logaritmos. En caso de tener 
en cuenta la variación de temperatura, las magnitudes )-AB, ^B C y ^^ A C 
vendrán aumentadas o disminuidas en los valores correspondientes, de-
bidos a esta causa. 
.. rgi tomamos los ejes de coordenadas rectangulares, siendo el de absci-
ísashorizontal y el de ordenadas vertical, y suponemos conocidas las 
coordenadas X e Y que toma el nudo A' y la inclinación del lado A' C 
con respecto a las equis positivas, podremos determinar, sin inconve-
uniente alguno, el ángulo O y calcular las coordenadas parciales del punto 
B' con relación al A', que serán llamando I a la longitud A' B' 
vL. X = I e o s , 91 j n i • 
;. . . 2/ = í sen .e j , . , .' ^ J-' 
que sumados algebraicamente a los valores X e Y, nos darán los corres-
pondientes para el nudo jS'. Ahora bien, cabiendo las coordenadas._ep2el 
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mismo sistema de ejes que tenía el nudo B, se deduce en seguida la de-
formación que ha sufrido. 
Como consecuencia de todo lo dicho, la marcha que seguiremos será 
la siguiente: 
Llevando un orden determinado, se calcularán primeramente las lon-
gitudes que toman todas las barras de la estructura, debidas a las fuer-
zas interiores y a la variación de temperatura si se quiere también te-
nerla en cuenta; después se determinan en cada triángulo los valores que 
adoptan sus ángulos tomando estos lados deformados. 
En seguida se ve qué nudos tienen que permanecer Sobre una recta 
dada; por ejemplo: los dos apoyos en una viga, la barra central, si la es-
tructura es simétrica y simétricamente cargada, etc. Si estos nudos son 
inmediatos, podremos deducir, sin inconveniente alguno, la inclinación 
que toma la barra que loa une y determinar las coordenadas de ellos, eli-
giendo los ejes convenientemente, continuando después el cálculo de las 
coordenadas de todos los demás nudos, pasando de un triángulo al inme-
diato, o también tomando una línea poligonal cuyos vértices sean todos 
los nudos, para calcular de una vez las coordenadas de ellos; de estos dos 
procedimientos es preferible el primero, por que el cálculo se va com-
probando en cada triángulo. Cuando los nudos dichos no son los extre-
mos de una barra, se toma cualquiera linea poligonal formada por barras 
que los una, para simplificar la de menor número de lados, y poniendo 
el origen de coordenadas en el primer nudo, y dándole una inclinación 
arbitraria a su primer lado, se calcularán las coordenadas del último 
nudo, con lo cual se determina el valor de la tangente trigonométrica 
del ángulo que forma con el eje de abscisas la recta que pasa por los ci-
tados nudos, y en su consecuencia este ángulo; como por otra parte sabe-
mos de antemano la posicióú que debe tener esta misma recta y, por lo 
tanto, su ángulo de inclinación con el eje de abscisas, la diferencia entre 
éste y el anterior calculado, será el ángulo que hay que girar el primer 
lado a fin de que el último nudo caiga sobre la recta dada, y una vez 
conocida la verdadera inclinación de la primera barra, se procederá como 
en el caso anterior. 
Para aclarar todas las ideas expuestas, vamos a resolver el ejemplo 
siguiente: 
Calcular la deformación de la viga A BI O (ñg. 2), de 12 metros de 
luz, cargada con un peso aislado P de 10 toneladas en el nudo L, tenien-
do en sus apoyos A y G articulaciones: la primera, fija, y la segunda, 
montada sobre rodillos, no considerándose la variación de temperatura. 
Como por la disposición de los apoyos, el nudo A no puede trasladar-
se en ningún sentido, y el & sólo se moverá según una horizontal; las 
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reacciones i2 y JS' serán verticales, calculándose fácilmente sns valores 
y construyéndose en seguida el diagrama de Cremona (fig. 3) para de-
terminar las fuerzas interiores en todas las barras. 
Llamando / , la fuerza en una barra que la consideraremos positiva si 
^ ^ . JQptn ¡V. 





es de extensión y negativa si es de compresión; Z y w, la longitud y sec-
ción de la misma barra, y E, el coeficiente de elasticidad del material, 
sabemos que la variación de su longitud X vendrá determinada con la 
fórmula. 
X = . I± 
E <ü 
en la cual, en vista de los signos dados a /, resultará alargamiento si X 
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eíB positiva y acortamiento si es negativa, y, por lo tanto, la longitud V 
que adopta la barra, será: 
I'= 1 + 1 = 1 +4^. 
Con esta última fórmula, dando a £ el valor 2.000.000 kilogramos 
por centímetro cuadrado, por considerar de acero el material de la viga, 
y además las dimensiones correspondientes que se suponen en cada ba-
rra, obtendremos las longitudes en que se convierten, representándolas 
con las mismas letras primas, las cuales no las ponemos en la figura; así 
tendremos: 
Barra ÁB\^"^~ ^^ f^  ^°'"„ \ A' B'= 400 — 0,033 = 399,967 cms. lü := 2d cms.'' 
ídem AC ^"^ '^ l^^^ ^^^\ U ' C = 400 + 0,072 = 400,072 id. I u) = 5,34 cms.' j » . 
ídem Bc\^^^ ^^^^^ ^ ^^\ \ B' C ^ 400 + 0,217 = 400,217 id. I to = 3,54 cms.^  j 
ídem BDV^~ ^^^^ ^^^\ I 5 ' i ) ' = 400 - 0,033 = 399,967-id. 
ídem G D \ ^ ^ ~ f f t^ ^^^\. ! O' i) ' = 400 — 0,067 = 399,933 id. \ (O = 1J,5 cms." I 
ídem G E \ ^ ^ ^ ^ " ^ ^^^\ I C A' = 400 + 0,216 = 400,216 id. I (O = 5,34 cms.^ j 
ídem Z> A^  V^ ^ ^^^^ ^^^\ ! i ) ' £ ' = 400 + 0,217 = 400,217 id. I w = 3,54 cms.^ j 
ídem D F I ^ ^ " ^^^f ^S^- \D' F' = ¿tOO — 0,067 = 899,933 id. lü = 23 cms.^ \ 
ídem EF\^^ '^ ^^^^ ^°^\ I £ ' ií" = 400 + 0,220 = 400,220 id. j tü = 7 cms.' . 
ídem -E (? K = + f^¿^ ^^^\ \ L' Q' = 400 + 0,144 = 400,144 id. I w = 5,34 oms.^  j .... 
ídem F Q \ ^ ^ ~ '^^11 ^^^•, ¡ i^' (?' = 400 — 0,067 = 399",933 id. 
' • 1 = 2 3 cmSi - • • (ü 
Tomando los tres primeros valores deducidos para las longitudes que 
adoptan las barras que constituyen el primer triángulo ACB, que des-
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pues de la deformación resultaría A! C B', que, como dijimos antes, no 
dibujamos en la figura, calcularemos los ángulos del mismo aplicando 
las fórmulas [1], ordenando el cálculo en el cuadro siguiente: 
TRIANGULO A' C B' 







^9' Sf JO 3ff ira Sf, f 
De análoga manera, haciendo un cuadro para cada uno de los de­
más triángulos, que para simplificar no ponemos en este articulo, se de­
ducirá: 
Triángulo 5 ' C ' D ' ^ 
ídem D' G'.E') 
ídem D'E'I'l 
Ángulo B' C D' = 59° 58' 66" 
ídem GD'B' = 60° 02 '39" 
ídem D' B' C = 59° 68' 26" 
ídem D' CE' = 60° 01 '26" 
ídem G' E' D' = 59° 57' 11" 
ídem E' D' G' = 60° 01' 24" 
ídem B' E' r = 59° 67' 10" 
ídem E' F' D' = 60° 01 '24" 
ídem F D' E' = 60° 01 '26" 
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Triángyúo F' E' O' 
ídem F' E' G' = 59° 57 ' 3 2 " 
ídem E' O' F' = 60° 0 1 ' 4 8 " 
ídem G' F' E' = 60° 0 0 ' 4 0 " 
Eligiendo como origen de coordenadas el punto A, los nudos A y G 
tendrán que quedar, después de la deformación, en el mismo eje de las 
abscisas, por lo tanto, consideraremos la línea poligonal A C E G, la, más 
corta que los une, que deformada, seria A' G' E' G', j suponiendo el pri-
mer lado A' C' horizontal, aplicaremos las fórmulas [2] para determinar 
sucesivamente las coordenadas de C, E' y (?', ordenando el cálculo en 
el cuadro siguiente, obteniéndose preliminarmente en la columna de la 
izquierda los valores angulares 9, para lo cual tendremos: 
A' C B' — 59° 58' 14" C E' D' 59° 57' 11" 
B C'D' — 59° 58' •56" D E F' —: 59° 57' 10" 
D CE' = 60° 01' 25" F' E G' = 59° 57' 32" 
A' C' E' = 179° 58' 35" C'E'G'= 179° 51 ' 53" 
y, por último, al final de esa misma primera columna, se calcula el án-
gulo e que formará con el eje de las abscisas la recta que uniría A' con 
G', puesto que llamando X e F a las coordenadas de G', resultará evi-
dentemente que 
tang. e = - ^ . 
LINEA POLIGONAL A' C E' G' 
CÁi-Ci^¿o re fi 
fi'c''z en>°e-o' tro 
•+iío° <ra' «" 
PATO S Y X 
f/upo pe r/turtPA A' ff,eTn o, t)i> V 




f^' a / ' as" 
£'&' 
C'£'= in>° el' Ü^ 
-tit»' o»' "' 
e'c'^ lio'cV ^s" 
V/UPDS c £' a' 
Y 0, erv-o 
o,ero-° + /, //e> 
- oo lAmfu '.o ¿,5fía 
- O t o 
1,11 flHl 
tiolillíZ l6o^í{U4 t6oZzi4é 
X 
. híiJVoS C £' C.' 
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Como es cero el ángulo que forma con el eje de las abscisas la recta 
en la cual han de quedar los nudos 4 ' y C de los apoyos, el ángulo que 
tendremos que girar el lado de partida A' C valdrá O ^- £ = — s, con lo 
que girará toda la viga alrededor de A', viniendo el nudo O' a-su verda-
dera posición; por lo tanto, el valor de 8 que hay que darle al primer 
lado A' C, será: 
360" 00' 00"—00° 03' 39" = 359° 56' 2 1 " . 
Partiendo de este dato, calcularemos las coordenadas de los nudos del 
primer triángulo A' C B', recorriendo su perímetro en este sentido, or-
deñando el cálculo, como anteriormente, en el cuadro siguiente: 
TRIANGULO A' C ' B ' 






^ tí if V 
ff^ OVO 
















C -&' /I' 
-O, 4^S 
-o. 4 ^S •3i¿lf3 




Z.íotllfO t.Zor^^SZt. ü.iofiéU 
-hAtra^oYZ 
-hí,tro,o7íí. 0^ érzro 
c S' /I' 
En los demás triángulos se efectuará el cálculo de las coordenadas si-
guiendo la misma marcha, en cuadros iguales al anterior, que no pone-
mos, pero que serían: 
Triángulo C D' B' ee parte de C" calculándoseD' y B', 
ídem G' E' D' se parte de C ídem E' y D', 
ídem £ ' í " Z ) ' s e parte de J^' idem F'j D\ 
ídem E' G' F' BQ parte de E' ídem O' y F', 
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con lo que se tiene como comprobación de que P1 cálculo va bien, que 
las coordenadas del último nudo en cada triángulo deben ser iguales a 
las que anteriormente se han determinado para el mismo. 
Resumiendo todos los resultados obtenidos, formaremos el cuadro 
siguiente, en el que se exponen las coordenadas de cada nudo antes y 
después de la deformación, y, por lo tanto, lo que cada uno de ellos ha 
variado de posición: 


















Para ver con toda claridad la deformación que sufre la estructura 
estudiada, dibujamos la figura 4, poniendo en línea gruesa esta viga de-
formada exageradamente, para lo cual tomamos en cada nudo su defor-
mación correspondiente, en el sentido de las abscisas en la escala del di-
bujo y en el de las ordenadas amplificadas 200 veces. 
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En el cálcalo de las coordenadas, como se dijo anteriormente, podría­
mos haber considerado la linea poligonal A B G D E F O que pasa por 
todos los nudos, así algo se simplificaba, pero no tendríamos las compro­
baciones sucesivas indicadas. 
E s t r u c t u r a s h i p e r e s t á t i c a s . 
El método que acabamos de exponer para la deformación de estruc­
turas isostátioas, es aplicable también en el caso de que éstas sean hipe­
restáticas, considerando, como es natural, las fuerzas interiores que aho­
ra tengan sus barras, una vez determinadas las reacciones en sus distin­
tos puntos de apoyo por los procedimientos conocidos para ello, pudiendo 
servir también este método para determinarlas, calculando con él las 
deformaciones de los nudos que han de quedar fijos, que al suponer la 
estructura isostática estarían libres. 
CONCLUSIÓN 
Para terminar diremos, que aunque este método para calcular la de­
formación de estructuras trianguladas, puede resaltar más largo que los 
citados al principio de este articulo, en cambio tiene la gran ventaja de 
su exactitud y de que vamos comprobando el cálcalo a medida que se 
hace; primero, viendo que la suma de los tres ángulos de cada triángulo 
tiene que dar dos rectos y después en el cálculo de coordenadas, yendo 
por triángulos, que ya dijimos es lo preferible, que de valores conocidos 
se llega a otros también conocidos, y, por lo tanto, deben resaltar igua­
les a ellos. 
ENEIQÜH R O L A N D I . 
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La historia de la industria del petróleo enseña que la solución de todo país 
en este asunto es función de agrupaciones de Sociedades o Empresas. 
Propulsados por los Gobiernos de sus países, libran los trusts «Stan-
dard Oil», «Eoyal Dutch-Shell» y «Anglo Persian» furiosas batallas 
para asegurarse el control de las regiones petrolíferas y de los mercados 
petroleros del Mando. Allí donde se vende petróleo, se encuentran, y su 
potencia es tal, que repercuten en las relaciones internacionales y en la 
política interior de las naciones. 
Curiosa es la historia de la génesis de la formación de estos trusts. 
En 1859 se produce en Pensilvania una iniciación de la industria del pe-
tróleo; pero durante diez años no se afana nadie por buscar y hallar este 
combustible, aunque ya se habían instalado un buen número de refine-
rías en la región pensilvaniana, llegando en 1869 a mil, los productores, 
y a 250 los refinadores de petróleo, que ya se hacen guerra furiosa de 
tarifas. Entonces es cuando Mr. John D. Rockefeller, pequeño comer-
ciante de petróleo, concibe la idea de formar una Sociedad reuniendo a 
la mayor parte de los refinadores y acabar con las luchas de la compe-
tencia, y es la «Standard Oil», aquella Sociedad que la componen John 
D. William, O. Eockefeller, Andrews, Harknees y Flager, con 1.000.000 
de dólares. 
Estos fundadores no quieren ser productores; es sólo la venta y la re-
finería lo que les interesa, esforzándose en absorber concurrentes, llegan-
do a vender a muy buen precio. Elevan en el año 1871 el capital, a 2 mi-
llones y medio de dólares, y tienen su filial, la «South Improvement C.°», 
que sopretexto de facilitar transportes y aumentar el comercio por tierra 
y por mar, se encarga en realidad de la inteligencia con las compañías 
de ferrocarriles y de percibir las rebajas consentidas a la «Standard. 
Hace subir a 50 por 100 las tarifas de sus concurrentes, es decir, obtiene 
tarifas preferentes para el trust y prohibitivas para los concurrentes, lle-
gándose a situación tan escabrosa para la «South Improvement 0.°», que 
las víctimas del trust llegan a la liquidación legal de esta filial, prosi-
guiendo, sin embargo, la lucha entre la «Standard» y sus concurrentes, 
montándose la primera canalización tubular de Bradford a Nueva York 
en 1877 sin adquirir aún su preponderancia, y en poco tiempo, al termi-
nar su propia red de canalización tubular que la independiza de los ferro-
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carriles, consigne afianzar su fortuna; y en 1882, englobando 39 Compa-
ñías de petróleos, deciden los fundadores de «Standard Oil» crear el 
«Sanda'rd Oii Tru8t> con nueve trustizantes: J . Rockefeller, O. H. Pay-
ne, W. Rockdfeüer, J . A. Rostwick, H. M. Hager, W. S. Warden, Chas. 
Pratt , B. BreWáter y J . Archbold. 
Cuando el acaparamiento de la industria petrolera es completo, allá 
por el año 1890, veintiocho Estados de la federación americana, siguiendo 
el ejemplo del Illinois, dictan leyes muy severas contra los trusts, y con-
secuencia de este movimiento legislativo que toma proporciones conside-
rables, la Asamblea general pronuncia el 21 de marzo de 1892 la disolu-
ción del trust «Standard Oii». Vuelve a reorganizarse y a disolverse en 
1899. Surge entonces la «Standard Oú Company de New Jersey», con 100 
millones de dólares, en un Estado exento de legislación contra los trusts, 
llegando a su apogeo en 1910, con posesión del 90 por 100 de las canali-
zaciones tubulares y controlando casi toda la producción petrolífera de 
los Estados Unidos. 
En 1911 Roosevelt, presidente de los Unidos Unidos, decide romper 
la potencia del grupo Rockefeller, y el trust «Standard Oil» se vé obli-
gado a disolverse por la ley Shermann contra los trusts, concediendo la 
independencia a las Compañías componentes, las cuales, sin embargo, su-
fren la influencia directa de su gran jefe, John Rockefeller, llamado uni-
versalmente «el rey del petróleo». 
Las Compañías, con otras independientes, tratan de desenvolverse 
recurriendo incluso a adquirir concesiones en palees extranjeros, siendo 
preciso que estas Compañías se creen nuevos mercados, lo que origina 
entre ellas la misma concurrencia que con los trusts, llegándose al extre-
mo de que en 1927, la Comisión Federal del Comercio de los Estados 
Unidos tan largo tiempo hostil al grupo «Standard Oil», añrma que este 
grupo no existe. 
Ciertas Compañías del antiguo grupo extienden sus ramificaciones 
más allá de los Estados Unidos, llegando algunas de ellas a ser tan pode-
rosas como lo fué el trust «Scandard Oii» en la época de su disolución. 
Asi sucede con la «Standard Oil de Ne^ w Jersey» y la «Standard Oii de 
New-York» con sus numerosas filiales, Compañías extremadamente fuer-
tes, que ejercen su actividad no solamente con los Estados Unidos, sino 
en numerosos países, siendo algunas veces divergentes las directrices se-
guidas por BUS consejos de administración repercutivos, como sucedió 
con la compra de petróleos brutos de origen soviético, que la «Standard 
Gil de New Jersey> rechazó categóricamente, mientras que la «Standard 
Gil de New-York» aceptó en cantidad considerable. 
Paralelamente a estas diversas Compañías surgió otro trust: el «Boyal 
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Datch-Shell», que bajo la dirección de otros de los magnates del petró-
leo, Mr. H. Deterding, asumió rápidamente un gran papel en el funcio-
namiento general de la industria petrolera. 
Se constituyó en 1890 en la Haya, con un capital de 1.300.000 flori-
nes, con la razón social «Societé Royale Neerlandaise», pero su designa-
ción común fué «Royal Dutoh», para explotar los yacimientos petrolí-
feros de las Indias Neerlandesas y ocuparse del comercio de petróleos y 
de productos similares. Curiosa es la historia de la lucha sostenida con 
la «Standard Oil» y con la «Anglo Persian Oil 0.°», de creación relati-
vamente creciente (en abril de 1909) y francamente ligada al Gobierno 
británico. 
Los principios de la «Royal Datch-Shell> fueron tan modestos como 
los de la «Standard Oil», aumentando su capital a 2.300.0C0 florines en 
1895 y a 5.000,000 en 1897. En 1898 la amenazaba la «Standard Oih 
con absorberla, y entonces la «Royal Dutch» se asoció a una sociedad in-
glesa, la «Shell-Transport and Trading C.°», que disponía de los yaci-
mientos importantes de Borneo, así como de una gran flota de barcos-cis-
ternas; fundiéndose ambas [en 1902 con el nombre de «Asiatic Petro-
leum Oompany». 
Se constituyó un nuevo organismo: «Royal Dutch-Shell», con una 
dirección común y dos filiales: «Bataafsche Petroleum», para la produc-
ción y refino en las Islas Neerlandesas, y «Anglo-Sajon-Petroleum Oom-
pany», para el transporte, almacenaje, venta y distribución, extendiendo 
su actividad a la venta del petróleo en Extremo Oriente y a otras regio-
nes bajo la alta dirección de Henry Deterding, con política de expansión 
para penetrar en todos los mercados del mundo. Entonces libró con «Stan-
dard Oib dura batalla, ya que este grupo quería despojarla del Extremo 
Oriente, y poco tiempo después se instalaba en los Estados Unidos en los 
campos de Oklahoma y de California, hasta entonces feudos indiscutibles 
de su rival, y ensanchando más el terreno de sus operaciones en 1918 al 
comprar a lord Oowdray el control de la «Mexican Eagle», y ya desde 
esta época se la encuentra en todas partes, cubriendo el mundo con sus 
explotaciones y ventas y llegando a producir en 1927, 16.998.000 tone-
ladas. 
En la actualidad posee yacimientos petrolíferos, que explota en las 
Indias Neerlandesas, Egipto, Rumania, Méjico, Venezuela, Trinidad, Es-
tados Unidos, Argentina, en la mayor parte de Europa, Egipto, Indias, 
China, Australia, etc.; y en cuanto a su capital, asciende a 494.000.000 
de florines totalmente liberado. 
Una nota de interés, que demuestra el desplazamiento del «crá-
ckiog», es la sociedad «Hydro-Fatent-C"», C|,ue han formado el.80 por 
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100 de las Compañías dedicadas al refino y ^cracking» de petróleos en 
los Estados Unidos, sociedad que ha adquirido las patentes de hidroge-
nación, cuyo rendimiento en gasolina llega a ser de 100 por 100, mien-
tras que el «cracking» no pasa del 40 por 100. 
La «Anglo Persian Oil C.° Ltd» ofrece una importancia especial, 
además de la del papel que juega en la industria petrolera mundial por 
estar francamente ligada al Gobierno británico. Es de creación relativa-
mente reciente, pues data de abril de 1909, y su autor, M. Arcy, austra-
liano que compró una concesión de terrenos petroliteros de la Persia me-
ridional y la creación la hizo con ayuda de la «Barmah Oil C.°» El AI-
riiirantazgo británico compró en 1914 la mitad de las acciones, buscando 
independizar la flota de los trusts, siendo actualmente su capital de 24 
millones de libras para una producción superior a 6.000.000 de toneladas. 
Por último, el trust soviético, situado bajo la dirección del Gobierno 
de la Rasia soviética, se creó al nacionalizarse los yacimientos petrolífe-
ros rusos como consecuencia de la revolución bolchevique. Tiene bajo 
su control todos los campos petrolíferos rusos, cuya producción juega 
papel importante en ciertos mercados mundiales. 
* 
A pesar de la magnitud de los capitales de estos tres grandes trusts, 
han sido éstos incapaces de asegurar el control de todos los yacimientos 
petrolíferos mundiales y a su lado han surgido otras Empresas petrole-
ras indejpendientes, a las que el sólo surgimiento de algunos yacimieútos 
muy ricos ha dado un desarrollo prodigioso. Crecen estas Compañías en 
número y en importancia, y la producción de algunas de ellas tiene una 
intervención nada despreciable en los mercados mundiales. 
Dicen las estadísticas publicadas en 1927 respecto a producción de 
los trusts y de las demás grandes agrupaciones: 
Toneladas 
métricas. 
Standard Oil de New' Jersey 11.195.000 
Standard Oil de New-York 5.264.003 
Standard Oil de California 7.821.000 
Standard Oil de India^ 6.153.000 
Royal-Dutoh-Shell ..' 16.998.500 
Anglo-Persian 5.349.000 
Trust Soviético 10.195.000 
Gulf Oil C." ".... 11.030.000 
Texas Corporation ,.". . 6.605.400 
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Estos nueve grandes grupos petroleros controlan el 45 por 100 de la 
producción mundial, teni ndo filiales que casi exclusivamente se ocupan 
de la compra y transporte del petróleo bruto, y disponen de inmensas re-
des de canalización tubular que les permiten asegurar el control de pro-
ducción de un sin fin de pequeños productores. Otras Compañías filiales 
también sólo tienen la refinería con capacidades de absorción armónicas 
a las cantidades que reciben de aceite bruto. 
La falta de inteligencia entre los petroleros grandes y pequeños con-
tribuyó grandemente a la crisis de 1926 y 1927 que afectó al mundo en-
tero, pero particularmente a América, llegando a ser inquietante la situa-
ción para la industria petrolera, yendo a un régimen de restricción en 
la» producciones. En los Estados Unidos trataron de ponerse de acuerdo 
solicitando el apoyo del Gobierno federal para asegurar la restricción de 
las explotaciones; en cambio, entre los refinadores, el acuerdo fué com-
pleto, con los más beneficiosos resultados; 20 refinadores con 118 refine-
rías, con capacidad del 77 por 100 de la total del país, han logrado una 
restricción efectiva y adecuada al consumo corriente. A últimos del año 
1928 las refinerías americanas no llegaron a tener en reserva más de diez o 
doce días de aprovisionamiento, mínimo que se creyó tope por debajo del 
que hubiórase corrido riesgo de caer, llegando algunos economistas a con-
siderarlo insuficiente al consumo exigido en los meses de verano, dando 
por resultado un alza de 80 por 100 en el precio medio de la gasolina. 
La buena voluntad de los petroleros americanos pareció decaer, aun-
que en los últimos meses del año 1928 la curva de la producción ameri-
cana tomó marcha descendente, sucediendo lo mismo con la refinería, lo 
que obligó a excitar a ciertos refinadores americanos a aumentar de nue-
vo el número y rendimiento de sus aparatos de cracking por la elevación 
del precio de la esencia, todo lo que obligó a las potencias industriales 
del petróleo a obrar con energía, reuniéndose en conferencias tres repre-
sentantes de las tres mayores agrupaciones petroleras del mundo: Cad-
msn, de la «Anglo Persian Oil C.°»; Deterding, de la «Royal Dutch-
Shell», y Teagle, de la «Standard Oil C.° de New Jersey>, para tratar 
de redactar las bases de un programa mundial de restricción, invitándo-
se a los grandes petroleros internacionales, y especialmente a los de Mé-
jico, Venezuela y Colombia, incluyéndose a la «Turkish Petroleum Com-
pany» por las concesiones petrolíferas del Irak, habiéndose examinado 
muy de cerca la adopción de un programa de restricción en lo que afec-
taba a los yacimientos de Mesoputamia, sin tenerse en cuenta las necesi-
dades de Francia, representada en la «Compagnie Franfaise des Pe-
troles». 
Foco tiempo después se sabia que la «Boyal Butch-Shelh, la «Bur-
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man Oil 0.°» y la «Anglo Persian Oil C."» se entendieron para crear una 
filial común exclusivamente encargada de la venta de sus productos refi-
nados en la India y en Oriente, que se denominó «Consolidated Petro-
leum Company Ltd.» Compañía que más adelante habrá de adquirir to-„ 
das las acciones emitidas por «Shell Company>, de Eodesia, Egipto, Sin. 
ria, Palestina, Sudán, Aden, África del Sur y África del Este; «Asiatic 
Petroleum Company de Ceylán»; «Anglo Persian Oil Company», de 
Ceylán, Egipto y Kenya. 
A esta organización siguió la de la creación de un organismo único 
de exportación, dirigido por Teagle, con veinte de los mayores exporta-
dores de petróleo de América, con la denominación de «American Petro-. 
leum Export Association», y que la «Standard Oil C.° de New Jersey», 
para facilitar el funcionamiento de este organismo con varios grupos 
más, crearon filiales que únicamente se ocupasen de su propio comercio. 
de exportación. 
Parece que pretendían solamente disminuir los gastos de venta y de 
distribución estos dos organismos, y se supuso que se preparaban a librar 
batalla para el control de los mercados mundiales, coía algo improbable; 
por las relaciones amistosas que se sabia existían entre los fundadores de 
estas dos agrupaciones y más aún, porque las filiales americanas del gru-
po «Royal Dutch-Shelb, «Shell Company de California» y la «Roxana 
Petroleum Corporation», recientemente fusionadas, habían aceptado des-
de el origen formar parte del grupo americano: resultaba más seguro y 
cierto que mirasen por una acción común para empeñar lucha contra el 
trust soviético, cuya actitud hostil sobre los mercados de Europa y de 
Asia era para aquéllos extremadamente molesto y costoso. 
Los acontecimientos no se hicieron esperar para evidenciar el verda-
dero objeto de dichas organizaciones. 
Podrán considerarse divididos los países productores de petróleo en 
dos grandes categorías: los que producen y exportan, por ser cifra de 
producción marcadamente mayor que la de su consumo, y los que, a pe-
sar de su producción, se ven en la necesidad de importar. 
Pertenecen al primer grupo Estados Unidos, Rusia, Méjico, Vene-
zuela, Persia, Rumania, Indias Neerlandesas, Colombia, Perú, Polonia, 
Trinidad y Sarawak, para los que las cifras de producción sumaban en 
el año 1927, 176.740.300 toneladas métricas, las de consumo y stoch, 
133.723.331 y las de exportación, 42.016.969. 
Pertenecen al segundo grupo Argentina, India británica, Japón y 
Formosa, Egipto, Alemania, Francia, Ecuador, Canadá, Checoeslovaquia 
e Italia, con una producción total en el año 1927 de 3.154.00Q toneladas 
métrioae. 
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No hubo proporcionalidad entre las cantidades de petróleo bruto y 
sus derivados exportados por los diferentes países productores y sus pro-
pias producciones nacionales. Así ocurrió que Estados Unidos, cuya pro-
ducción alcanzó en el año 1927 el 72 por lUO de la producción mundial 
de este mismo año, no concurrió al abastecimiento de los países consu-
midores, más que con un 24 por 100, mientras que hubo países con pro-
ducciones muchísimo menores que suministraban petróleo en propor- ! 
ciones crecidísimas; cierto que los Estados Unidos han exportado canti-^ 
dades mayores que países como Venezuela, 19,6 por 100; Méjico, 17,8 
por 100, y Persia, 11,2 por 100, pero el exceso debe ser considerado más 
bien como reexportación, dado que está contrabalanceado por una impor-
tación igual en Estados Unidos de productos extranjeros de origen, ya 
que los petróleos americanos son de la concurrencia intermediarios inevi-
tables. A la crisis de la superproducción de los últimos años, se debe el 
que Estados Unidos sea país exportador. En 1922, por ejemplo, consu-
mieron su producción nacional y utilizaron el petróleo bruto que impor-
taron hasta 1.500.000 toneladas, resultando que el total de sus expor-
taciones del bruto y de sus derivados fué inferior al de sus importa-
ciones. 
La batalla entre las agrupaciones americana y anglo-holandesa, por 
una parte, y el trust soviético, por otra, no podía ser de duración, repre-
sentando la producción de las dos primeras el 92 por 100 de la mun-
dial. 
En efecto, desde 1929 (marzo) la industria^petrolera parece haber en-
trado en una nueva era. Al monopolio mundial detenido durante mucho 
tiempo por el trust «Standard Oil», que fué seguido de un período de 
expansión en el que los petroleros dispusieron de una gran libertad de 
acción, se ve suceder un nuevo monopolio mundial, constituido por un 
super-trust, que va a englobar la industria petrolera toda y llegar a ser 
el organismo único de avituallamiento de todos los países consumidores 
de petróleo. ' 
Paralelamente a lo que se ha venido haciendo para llegar a colocar la 
venta del petróleo y sus derivados bajo un control único, las grandes po-
tencias del petróleo han intentado aplicar en el mundo entero un régi-
men muy severo de restricción en la producción de este combustible 
para provocar un alza en el precio; objeto que aún no han logrado, y es 
de suponer no lo consigan, por la oposición que suscita la aplicación de 
una política susceptible de entorpecer el desarrollo tndustrial de naciones 
que, como España, están hoy desprovistas de la explotación de sus yaoi--
mientoB de petróleo adherente y de la utilización química de sus car'=-" 
bonesi 
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En todo el proceso de la lucha por el petróleo resultan, como más in-
teresantes, los siguientes acontecimientos (1): 
En 1920 presentaba Wilson en un mensaje al Senado una declaración 
oficial basada en excluir a los extranjeros del control de todos los recur-
sos petrolíferos del Imperio inglés y asegurar el mismo control sobre los-
recursos petrolíferos de los demás países, empleando medios, tales como 
prohibición a los txtranjeros de poder explotar campos petrolíferos en 
las Islas Británicas, sus colonias y sus protectorados; participación direc-
ta del Estado en el capital y en la dirección de las Empresas del petró-. 
leo; medidas prohibitivas a las sociedades británicas para la venta de sus 
bienes y propiedades a subditos y Empresas extranjeras y decretos pro-
hibiendo transmisión de acciones de Compañías petrolíferas a subditos 
británicos. Esta determinación del presidente del Gobierno inglés fué la, 
consecuencia de las medidas de defensa que los políticos norteamerica-
nos solicitaban del Gobierno para triunfar en los ataques británicos, y 
del contenido del artículo de Muckay en Ihe Times, que fué un reto lan-
zado en marzo de 1920, al decir: «Poco a poco, el poder petrolífero de 
Norteamérica ha sido socavado; el dominio del petróleo está definitiva-
mente en manos de Inglaterra, y es demasiado tarde para que los Esta-
dos Unidos puedan evitarlo; antes de diez años los yanquis tendrán que 
comprar su esencia en Inglaterra.» 
La lectura de estas manifestaciones de Mackay en el Parlamento 
norteamericano produjeron la consiguiente extraordinaria sensación, y 
de aquí la solicitud con apremio de las medidas de defensa. 
A los americanos les quedaba Francia, nación de cuyas concesiones 
petrolíferas pensaban aprovecharse; en la región del Isler, en las Laudas, 
en Auvernia, en Argelia, en Madagascar y Marruecos, y que al carecer 
de flotillas de buques-cisternas, de depósitos y de oleoductos, pensaba y 
deseaba que alguna nación las explotase vendiendo a Francia, y esta na-
ción tenía que ser o Inglaterra «Shell Transport» o Estados Unidos 
«Standard Oil». Standard, que durante la guerra había proporcionado a 
Fracia el 80 por 100 del petróleo que necesitaran sus ejércitos, contaba 
con su gratitud; fundó una filial con 26.000.000 de francos, adquiriendo 
en París un palacio magDÍfico y poniendo a dieposición del Gobierno 
francés una flotilla especial de buques cisternas que antes de la guerra, 
poseía la filial germano-americana, solicitando la construcción de un so-
berbio oleoducto del Havre a París, no respondiendo la Administración 
francesa y fracasando esta esperanza. 
(1) De un detallado y espléndido relato del catedrático de Economía Política 
P, Antonio Camaoho. " -
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En cambio, la táctica británica fué bien distinta. Los titalos de «Shell 
Transport» y de sus filiales «Rüyal Dutch» y «M)xicaa Eigle» hicieron-
súbita irrupción en los mercadus de Francia; hubo contrabando de tí tu-
los efectuados en aeroplanos y aun en valijas diplomáticas; la compra de 
acciones de la Shell, provocando exportaciones del capital francés, hacía . 
subir la libra, elevándose la cotización de los títulos y provocando nue-, 
vas ventas. La acción de la «Royal Dutch», cuyo valor nominal era. de, 
1.000 florines, se vendió a setenta y dos mil, y las ventas llegaron a ha-
cerse a plazos; y por este juego, qae se llevaba a Londres el numerario 
de Francia, la libra subió 64 francos y el dólar 17, y cayendo a 25.000 
francos las acciones de la «Royal Dutch»; Inglaterra volvió a comprar a 
25.000, las que vendió a 72.000. Miles de títulos de la Shell y dé la Ro-
yal pasaron el Canal de la Mancha; las acciones quedaron en Londres, 
pero Francia estaba manitiestamente interesada en la prosperidad de la 
Empresa. Se trataba de obtener de Francia la autorización para explo-
tar sus riquezas petrolíferas con promesa de reservarlas como compensa-
ción, un derecho de preferencia sobre parte de la producción inglesa; y 
asi la «Koninklyche Nederlanschen Maatschappíj», filial holandesa de la 
«Royal Dutch», fué la que solicitó del Grobierño francés autorización 
para explotar las Empresas petrolíferas que puedan reservarse a Fran-
cia, ofreciendo a ésta una parte de su producción para las necesidades 
civiles, militares y marítimas. 
Otro detalle interesante fué el Convenio de San Remo, que firman 
Millorand y Berthelot por Francia y Lloyd George y Cadman por In- . 
glatera, acuerdo basado en la cooperación cordial y recíproca de todos 
los países donde los intereses petrolíferos de las dos nacionas pueden 
ser prácticamente combinados. Por este convenio la Standard había 
perdido una batalla, pero aun la quedaban recursos para continuar la 
lucha. 
La importancia de los yacimientos de nafta del Cáncaso en sus cen-
tros principales de Baká y G-rozny; la revolución soviética, por la que. 
los obreros se apoderaron de las fábricas, los mineros de las minas, los 
aldeanos de las tierras y de las Empresas que nacionalizó el Gobierno de 
los soviets; la repercusión en las bolsas y bancas de París, Países Bajos 
y Rusia asiática retugiada en Londres, fueron otras tantas notas salien-
tes o episodios señalados en este proceso cuya quintaesencia ofrecemos. 
Tenía «Standard Oil» perdida la lucha, a peuar de sus cinco millones 
de dólares de capital y de sus 80.000 kilómetros de oleoducto, y se cal-
culaban para unos veinte años sus reservas, o sea que durante cincuenta 
años se vería precisada a surtirse de los grupos ingleses. Al final de este 
tiempo se llegaría al total agotamiento, y entonces, o se desoabrian nae-.. 
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VOS yacimientos (¿China? ¿África austral?), o la química habría resuelto 
el problema, proporcionando fuentes inagotables de esencia (transposi-
ción molecular del benzol, síntesis del gas de agua, berginización de car-
bones y aceites brutos, etc.); Standard respiró tranquila al encontrar 
en Pensilvania nuevas capas de explotación que duplican las reservas, y 
hoy, con la instalación formidable de Baiway (New Jersey), con capaci-
• dad de producción de 6.000 barriles diarios de gasolina sintética, respi-
rará aun mejor. 
La Standard y la Shell han iniciado, sin embargo, tendencias de 
armonía, y hay que reconocer la corrección de Norteamérica, porque sus 
altas personalidades Mr. Phelan, senador de California, y Mr. Jones, pre-
sidente de la Comisión de Comercio, lejos de criticar la labor del Go-
bierno británico, aplaudían la ayuda que a sus ciudadanos y a sus indus-
trias les prestaban para asegurar un combustible esencial a sus flotas, a 
su automovilismo y a su aviación. 
Bnsefianzas que se deducen para la industria del petróleo. 
1.* Que la producción nacional del petróleo ha de ser forzosamente 
objeto de una empresa que sume esfuerzos, que integre aportaciones que 
se complementen, que concentre actividades y .cuanto afecta en los as-
pectos técnico, minero, técnico-industrial, financiero y jurídico, y que 
utilice las experiencias de las grandes compañías petrolíferas del ex-
tranjero, tanto productoras como distribuidoras. Agrupación, integra-
ción, compañía, empresa de explotación de materias primas y de fabri-
cación que con la «Campsa» se forme la organización que ofrezca la so-
lución de la industria petrolera española. 
2,* Que debe protegerse esta industria, como se hace eíi los países 
de los grandes trusts, con protección decidida y sin regateos. En España 
es esta industria la que debe ocupar el primer puesto en merecimientos 
para toda clase de auxilio. 
A esto debemos añadir que la industria del petróleo donde, como en 
España, la materia prima segura es el carbón, lleva fatalmente aparejada 
la de los fertiliziantes, sin lo que la producción de los combustibles líqui-
dos artificiales dejaría de ser económica y remuneradora, y en nosotros 
habríamos de complementarla con la explotación y beneficio de las are-
niscas, que tan abundantemente poseemos, impregnadas de petróleo ad-
herente en proporción superior al de otras de otros países, donde consti-
tuyen base dé explotación y de pingües beneficios, como lo viene demos-
trando el ingeniero de Minas Sr. Villanueva en sus múltiples publica-
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clones, que le hacen merecer la más alta caliñcación entre las autorida-
des españolas de la ciencia minero-geológica del petróleo. 
Y como las doctrinas que conducen al logro de indiscutibles benefi-
' cios para la Nación deben predicarse persistentemente para llevar al 
convencimiento de los que deben colaborar a tal fin, repetiremos una vez 
más, prometiéndonos no será la última, pues todo es poco, que España 
asegurará su independencia aplicando el descubrimiento de Bergius, in-
dustrializado en Alemania por el poderoso trust de colorantes «I. Gr. Far-
ben Industrie», que ha permitido resolver el aprovisionamiento del pe-
tróleo y sus derivados,principaimente la gasolina, sin necesidad de des-
equilibrar la balanza comercial con grandes exportaciones de capital 
para adquirir el petróleo extranjero,[al disponer de un medio de traníor-
formación casi integro del carbón en aceites y éstos en gasolina y lubri-
ficantes, lo que constituye una de las conquistas más notables de la quí-
mica moderna. 
£s para los españoles problema vital el de la utilización química de 
sus carbones—hullas y lignitos especialmente—, que encierra nuestro 
subsuelo con gran abundancia. Los estudios experimentados que desde 
hace cuatro años viene realizando el profesor Pertierra, del Insti tuto del 
Carbón de la Universidad de Oviedo, sobre los métodos de utilización 
química del combustible mineral sólido y la conversión de éste en acei-
tes por vez primera en España, permiten asegurar la transcendencia que 
la aludida transformación ha de tener en la economía nacional. 
CÉSAR SERRANO. 
Coronel de Artillería retirado. ' 
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El mejoramiento del frecord» de velocidad. 
Según vimos en.el número anterior, el día 29 de septiembre último fué alcanza-
da con el hidroavión Supermarine S. f¡. B. pilotado por Stainforth la enorme velo-
cidad propia de 657,076 kilómetros por hora, estableciéndose en esta cifra el record 
mundial de hidroaviones, que al mismo tiempo lo es de toda clase de vehículos 
aéreos, acuáticos y terrestres. 
Esta velocidad ha sido obtenida merced á la reunión, en el aparato vencedor 
' de la Copa Schaeider, de un conjunto de características que rayan en los límites 
• de lo actualmente posible, como son su potencia P, carga total C y peso de las aja^ 
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C por metro'.ónaclrado, peso por caballo h, coeficiente de penetración del fuselaje'Je 
y de las alas k\ rendimiento del propulsor p, a su vez afectado por la finura del per-
fil de las palas ^ y por la velocidad tangencial eficnz de ellas w y otras como el con-
samo por caballo hora que en esta clase de records tiene, escasa importancia por la 
poca duración de la prueba. 
Si se desea superar este resultado, habrá que mejorar alguna de las caracterís-
ticas del avión poseedor del record, pero ¿hacia cual de ellos convendrá que los 
ingenieros dediquen sus esfuerzos de perfeccionamiento? Para resolver este pro-
blema es necesario, ante todo, calcular la inñuencia relativa con que, cada una de 
ellas, contribuya a la obtención de la velocidad alcanzada. 
Empleando las notaciones señaladas anteriormente, y llamando, además, O al 
peso total, s a la superficie de las alas y v a la velocidad alcanzada, podemos des-
arrollar el cálculo en la siguiente forma. . 
El peso total G, que es igual a la carga total C por unidad de superficie de ala, 
multiplicada por la sufierficie s de las alas, se puede descomponer en dos sumandos 
dada la constitución especial de estos aviones que vienen a reducirse a un motor 
alado: uno proporcional a la potencia del motor, y el otro, a la superficie de las 
alas. Si los respectivos coeficientes de proporcionalidad son h y G\ se puede esta-
blecer la ecuación: 
a=zCsr=hP-lrG'8 [ I ] 
También sabemos que la potencia útil p P es igual al producto de la resistencia 
al avance por el cubo de la velocidad, pero, a su vez, la resistencia al avance puede 
descomponerse en la que presenten las alas (que será proporcional a su superficie s) 
y la que presente el resto del avión, proporcional a su sección máxima opuesta a 
la marcha, que, como el motor es la parte esencial, variará como la superficie de 
este motor, o sea como P 3 , puesto que el volumen aproximadamente crecerá 
como la potencia. Si los coeficientes de proporcionalidad son k' y k,Bé tendrá: 
pP= [k' 8 + kPT! v^ [II] 
El rendimiento p de la hélice obedece a la siguiente expresión : 
Siendo, como se ha dicho, ^ la finura media del perfil empleado en las palas, y ra 
la velocidad tangencial media o eficaz de ellas. 
De la ecuación I se deduce. 
hP 
C-C-
valor que sustituido en II, para eliminar la superficie sustentadora, nos da: 
?P = (k'-±^+kPT)v^ 
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o lo qne es lo mismo, dividiendo por P y sastituyendo el valor de p que expre-
sa la I I I . 
K til , fC \ 11 
+ n3—^'^ 
o sea: 
? — V w 
w 
^ + V 
? - • V w 
C — V ' 3 
k' h k 
^ySJ^^y-i C—C 3 = <() = o 
llamando $ a la función implícita qne, igualada a cero, relaciona la velocidad del 
avión con sus diferentes características. 
Si queremos determinar la ioñaencia que en aquella ejercen cada una de éstas, 
hallaremos los valores de los coeficientes diferenciales de v con relación a cada una 
de las características qne, multiplicadas por la variación que se suponga se obtiene 
en el valor de la característica que se considere, nos dará el mejoramiento alcanza-
do en la velocidad, y si este valor se divide por el de v se obtendrá el mejoramiento 
proporcional de la velocidad con relación al perfeccionamiento proporcional de la 
característica que se considere. 
Para hallar el coeficiente diferencial de v con relacióa a cada una de las carac-
terísticas, podemos emplear el procedimiento d^ dividir la diferencial parcial de la 
función implícita tf) con relación a la característica correspondiente, por la dife-
rencial parcial de $ con relación a v, tomando el cociente con signo contrario. 
Para ello calcularemos previamente las derivadas parciales de (D con relación a v 
y a las demás características, y tendremos: 
6 $ 
_ 2 P («8 — w^)'- w i; (3 p — 2) 
Su» (3 i;3 + IV Í;2)2 w2y2([j w + iv)2 
a^ ^ i__ 
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o 4> 
Sk' c- c 
s* k' 
Sh ~ c— c 
0 <t> k- h 
o-C (C-C-)^ 
6 $ k' h 
s e (C—G'Y 
« # k 
^P 3 
Las variaciones proporcionales de la velocidad v con relación a las de las carac-
terísticas, serán: 
dv £ _ 
(I V W _ 
dw V 
dv k 
d le V ~ (/• S (I)/8 V ~ ' 
V P [ 2 p ( u 2 _ , t , 3 ; - ! ü y ( 3 p a _ 2 ) l 
d V k' k' oíplik' k' hw v^ (^ V -]- tv)^ 
p sivsp P (,«2 _|_ ¡,2) 
V 0 <t>l'j 0 ~ Züu(3p2 - 2 ) _ p ( ü 2 _ t ü ; a ^ 
10 S (p/S lü 2"tü i ; -1 p í o 2 , - rí)2) 
V 8 5>/S » " " íü «(b p2 _ 2 ; - 2 p ^(;2 _ | ^ 2 ^ 
0 (])/0 fe fe ?« !)2 (p j ; 4- TO)2 
di t ' « 
rf V h 




V 5$/áí) (C —C')[^P(t '2 - w 2 ; - w y ( 3 p 2 —2)] 
_^ oJ>l±h_ k' h u}v^(&v + w)2 
o SCÍVS-y ~ ( C - C ' ) [ 2 p ( ¡ ) 2 — M ) - ' ' ) - M « ( d p 2 — ü)] 
~ 8 $ / 8 » "~ ( C — C ' j 2 [ i ( ; « ) 3 p 2 _ 2 ) - 2 P ( « 2 —¡e^ j ] , 
~dW 'V~~ v~ 8(|./gü ~ (C — C'j2,[2 p («2 - M;2) _ ,(, Ü (3 pa _ 2)] . 
dv _£, _ _ -P S$/8 P kwv^(^-v-^-w)^ . 
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Veamos ahora la aplicación práctica de los cálculos anteriores al caso del hidro-
avión Supermarine, poseedor del actual record mundial de velocidad. 
De los datos que conocemos acerca de este avión, pueden deducirse los siguien-
c = 0,25 
hjk • = 0,20 
w = 0,15 
k = 0,12 
P = 0,105 
C = 0,046 
P = 0,04 
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tes valores aproximados de las caracterfsbicas, adoptando como unidades el segun-
do, el metro y el kilogramo. 
V = 184, le- = 80, P = 10, C = 160, C = 30, A = 0,01, P = 170000, 
fc =c 25 . 10 - ' ' , ¿' = 0,001. 
De las tres primeras se deduce p = 0,74. 
Sustituyendo estos valores en las anteriores fórmulas, se obtiene por orden de 
influencia de cada característica en la velocidad: 
Variación proporcional de v con relación a la de . 
Esto representa que: 
C \ I 16,4 
A ó fe' 1 . I 13,3 
, ]"> \ 1 10,0 
Mejorando en - ^ el valor de (^ k >se ganan '. 7,7 ^ kilómetros 'por hora. 
P 1 6,9 
C \ I 3,0 
•-P . / \ 2,6 
Si se considera en conjunto un mejoramiento en -rr- del valor del rendimiento 
del propulsor p se obtendría una ganancia de 19,8 kilómetros por hora en la veloci-
dad; pero este mejoramiento sólo es posible aumentando la velocidad tangencial 
media w en 2/10 o la finura p de las pala en 3/10 de sus valores respectivos. 
Se ve, por lo tanto, que para mejorar el record mundial de velocidad, a partir del 
último establecido, es necesario un mejoramiento general de las características 
del avión, pero atendiendo principalmente a aumentar la carga C por metro cuadra-
do de ala, que es la de mayor influencia, y como este aumento tendería a aumentar 
también la velocidad de amarejn, que ya ha llegado a límites peligrosos, para que 
esto no suceda, habría que mojorar proporcionalmente el coeficiente de sustentación 
máximo del perfil de ala empleado. El peso h del avión (sin alas) por caballo y el 
coeficiente de penetración k' de las alas en el régimen de ángulo de incidencia en 
que haya de volarse, que será el de máximo rendimiento, inflayen igualmente en 
segundo término. El primero, puede ser reducido aligerando la construcción del 
avión, y el segundo, empleando un perfil de ala de mejor rendimiento. 
Siguen, por orden de influencia, la velocidad media tangencial de la hélice w, 
que podría ser aumentada lo que permita la solidez de las palas; el coeficiente de 
penetración k del fuselaje con relación a la superficie del motor, qué puede ser dfs-
tainnido, cuidando más el perfilado del cuerpo y flotadores del avión; el reñdintiento 
10 
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aerodinámico medio p del pnrfil de las palas d<íl propulsor; el peso C de las alas por 
metro cuadrado, y, por último, la poteocia P qae sólo haría aumentar en 2,6 kiló-
metros por hora la velocidad, si el motor fuera de 2.530 caballos en lugar de 2.800, 
conservándose lan demás características. 
£1 aumento de potencia, aunque es el de menor inñnencia, tiene la ventaja de 
que es el único que puede hacerse ilimitadamente, pues las demás características 
sólo pneden ser mejoradas aumentando el riesgo, o a costa de numerosas experien-
cias, muchas veces infruf^tnosas. Por esto, en los últimos records se ha seguido el 
procedimiento de aumentar la potencia, aunque procurando no aumentar el peso ni 
el tamaño, con lo cual se mejoraban P,k y h simoltáneairente, y la ganancia de ve-
locidad resaltaba de 21 kilómetros por hora por cada décima parte de potencia au-
mentada, tin variación del peso ni de tamaño del motor. 
Con estos mejoramientos y el aumento de carga O por metro cuadrado de a\a, le 
han logrado los últimos y notables progresos del record mundial de velocidad, y es 
de esperar que éste continúe siendo el camino que sigan los constructores para ele-
varlo a velocidades aún mayores. -ff 
R B : V I S T J L EZCIX^ITJLR 
Ataques aéreos a baja altura contra bases navales. 
Segúnun extracto que publica Bivista Aeronáutica, de un trabajo publicado por 
el ruso N. Bodsievic, la táctica de ataque de la aviación contra nna base naval j 
BU flota defensiva debe fundarse en el empleo del vuelo rasante. 
En primer lugar, se favorece así el efecto de sorpresa, tan importante: de noche, 
un aviónvolando a baja cota sobre el mar, es completamente invisible a más de 600 
metros de distancia; de día, a más de 6.000 metros, no puede verse ni percibir el 
ruido de los motores, y hay que tener en cuenta que esta distancia se recorre en nn 
par de minutos, en los cuales no hay tiempo de dar la alarma y preparar los ele' 
montos de tiro de la artillería antiaérea; solamente se podría hacer con cierta efica-
cia tiro de ametralladoras. 
El efecto moral de un avión que surge de. repente, en especial si aparece detrás 
de una cubertura cualquiera, es enorme sobre los defensores, incluso sobre los en-
cargados del servicio de señalalización aérea; el tiempo desde su aparición hasta que 
lanza sus proyectiles será demasiado breve para que los medios defensivos de tierra 
y a bordo sean empleados con éxito. Una vez aligerado de sus proyectiles, su ma-
nejabilidad le permitirá escapar fácilmente del fuego antiaéreo. 
Los bombarderos irán escoltados por aviones ligeros, cuyo cometido debe ser 
hacer ataques demostrativos contra las naves que patrullen al largo de la base; ade-
más estas naves, sobre todo de noche, se habrán aproximado a la costa, y sus indi-
caciones no podrán de ordinario ser trasmitidas en tiempo hábil para alertar a la 
defensa costera. 
El vuelo a baja cota tiene además la ventaja de permitir mayor carga ofensiva, 
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• ya que los aviónos mflrohan runy por i^ebajo de su techo y la exactitud de tiro será 
muy elevada, desde luego muy superior a la de las piezas de artillería de marina; 
las bombas habrán de llevar espoletas retardatrices. 
También la aviación de caza enemiga es de más difícil empleo contra aeroplanos 
que vuelen bajo; de modo que todo se auna para recomendar este procedimiento. 
D 
Los últ imos c ruce ros «Washington» de Es tados Unidos . 
Según dijimos (MEMORIAL, marzo 1931, pág. 104) a fines de 1930 y en febrero de 
este año, entraron en servicio los nuevos cruceros norteamericanos tipo «Wáshing-
'ton>, bautizados Salt Lnke City y Tensacola. 
En los tipos posteriores Norfhampión, Chester, Houston, Auguúa, Chicago y Lous-
ville, se lia hecho una modificación esencial: la de suprimir una pieza de 20,3| que-
dando, por lo tanto, nueve agrupadas en tres torres triples en el tje, dos en caza y 
nna en retirada. 
La características principales de estos nuevos tipos, son: eslora, 183 metros; 
manga, 20 metros; velocidad teórica, B'-',7 rudos; número de revoluciones de la héli-
-xe,'366-por minuto; potencia global, 10.700 caballos. • - - - - — 
La propulsión se hace por cuatro turbinas Parsons qne actúan sobre ocho árbo-
les; la vaporización se realiza en ocho calderas B^bcock Wilcox con quemadores de 
Mazont Cryaum. Las hélices tienen tres palas de 3,66 metros de diámetro. Para el 
servicio eléctrico hay cuatro equipos turbo-dinamo de 250 kilovatios. Tienen dos 
catapultas y llevan a bordo cuatro aviones. 
Aunque no en en su totalidad, como en los nuevos buques alemanes, se ha em-
pleado ampliamente la soldadora, ahorrando peso respecto al sistema corriente de 
roblonado, ,Lo8 tabiques secundarios y todos los palastros de mobiliario, escaleras, 
cubiertas del hangar de aviones y otros elementos sometidos a ppqupños esfuer-
zos, son de aleación de aluminio, evitándose el contacto con las partes de acero por 
medio de placas aisladoras. 
Las unidos New Orleam, Portland, Astoria, India na polis, Minneapolis, Tuscaloosa 
y San Francisco, actualmente en construcción, tendrán pequeñas modificaciones, en 
especial las indicadas para corregir nn defecto notado en- una pieza de acero mol-
deado de la popa que se puso de manifiesto en las pruebas del Chester. 
'El centro de gravedad va muy bajo, lo que ocasiona movimientos muy marcados 
de balanceo, para corregir los cuales, se instalarán unos tanques de lastre. 
También se han observado grandes vibraciones localizadas en la popa, achaca-
das al choqte del agua proyectada por las hélices contra el casco, que lleva bajo el 
Bgua nna forma currentilínea especial; estas vibraciones no afectan al conjunto del 
• buque, • 
Un c u r i o s o empleo de las pailomas mensa je ras . 
El teniente coronel Scholz Roesner publica en Deutsche Wehr nna curiosa in-
' formación sobre el sistema empleado por los aliados para hacer llegar a sus con-
- nacionales del territorio ocupado por los alemanes palomas mensajeras, que a su 
regreso fueran portadoras de noticias convenientes para el servicio de información, 
sistema que dio en muchas ocHsiones resultado, por el profundo patriotismo, exacer-
bado por las vejaciones de la ocupación, con el qne sabían dominar los graves pelí-
grosque en caso de ser descubiertos les amenazaban. 
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Las palomas, metidas en pequeñas cestas protegidas sólidamente contra los gol-
pes y contra los animales dañiuos, eran «rrojadas primeramente por aviones, pero 
por los inoonvaoifintes deest« sistema y por tener cometidos de mayor importancia, 
se adoptó el sistema de enviarlas a bordo de globoa libres, qua se soltaban a favor 
del viento. 
Estos globos teaian 6 metros de diámetro y llevaban a modo de barquilla una 
cruz de bamba y a cada uno de sus cuatro extremos iba suspendida una cestita con 
paracaidas. Un aparato de relojería soltaba, a intervalos regalares, graduables an-
tes de iniciar la ascensión, las cestas sucesivamente, y después de caer la últ ima, ' 
producía la inflamación de un cebo, que se transmitía al globo, incendiándolo y 
haciéndolo desaparecer. 
En la cesta iban indicaciones y formularios preparados en papel extraligero, ^  
sobre las informaciones deseadas, que dado lo poblado de la zona y las escasas fuer-
zas de ocupación en la retaguardia, rara vez cayó en poder de los alemanes. Q 
l i n a disposición p a r a a u m e n t a r el a l cance del cañón de campaña . 
Según una información, acompañada de fotografías, que se publican en el nú-
mero de junio de la re.vista Der Schweizer Artillerist, se ha ensayado en el ejército 
suizo un sencillo mecanismo, consistente en dos calzas para levantar la rueda del : 
afuste, para aumentar el ángulo de proyección, y, por lo tanto, el alcance de las • 
piezas de artillería de campaña de 75 centímetros. 
- Los dos calzos van unidos solidariamente y tienen unas carrilladas en forma de . 
plano inclinado, por las cuales se hacen subir el juego de ruedas, y una vez eleva- • 
das, quedan sujetas por unas mordazas. L i operación es sencilla y qneda compon--
sada,.desde luego, pur el aumento de alcance logrado, que llega hasta 11 kilómetros, : 
según la clase de proyectil. • 
Dos nuevos con t r a to rpede ros franceses. 
A. primeros de noviembre se han botado en Francia dos nuevas unidades: en'Nan- ' 
tes, el Cassard; y en Saint Nazaire Penhoet, el MaiUé Brezé. Form in parte de la se-
rie de seis contratorpederos incluidos en el pro ¿rama naval de 1928-29. 
Sus características son las sigaientep: tonelaje, 2.4S0; eslora, \29 metros; manga,-
12 metros; puntal, 4,30 metros; potencia global. 70.003 caballos distribuidos en dos 
turbinas que actúan sobre sendas hélices. Vaporización en cuatro calderas de Ma-' ' 
zput; velocidad prevista, 3fi,5 nudos. 
El armamento se compone de cinco cañones de 13,8 centímetros, uno da 7,5, o u a - ' 
tro de 3,7 antiaéreos, siete tubos para torpedos d-^  55 centímetros. 
• Su dotación comprende tres jetes, siete oficiales, 31 clases y eapecialistasi, y 163 " 
marineros. • 
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Reaparecen los ro to re s Ple t tner . 
Ea los Estados Unidos se han asociado seis compañías de abastecimiento eléc-
trico para instalar nna estación de prnebas destinada a la fabricación de ñúido eléc-
trico por medio de rotores movidos por el viento, cayo principio no discrepa del apli-
cado en los nn tiempo famosos rotores Flettner, que hace años impulsaron nn barCo 
a través del Atlántico, y que por entonces fueron minuciosamente estudiados en to-
das las publicaciones científicas. 
La estación se instalará a la inmediación de la que en West Burlington tiene la 
Compañía del Gas y EiectricidBd,'de Kueva Jersey. Be erigirán de quince a cuarenta 
rotores verticales de 60 toneladas, montados sobre carretones, que correrán en una 
vía circular de 9 metros de galga y 9C0 de diámetro aproximadamente. Cada rotor 
consistirá en una concha de aluminio, sostenida por un armazón de duralumín. El 
sistema rotatorio es impulsado por el viento a lo largo de la pibta y cada rotor 
isueve un generador eléctrico, conl^l cual está acoplado. Los generadores trabaja-
rán en paralelo y el ñúido generado será transmitido por intermedio de trolleys a 
una conducción aérea. Pura conseguii que la rotación no se interrumpa, será menes-
ter invertir el sentido del giro en cada rotor dos veces por ciclo completo. Se espera 
que cada rotor, en condiciones de viento favorable, será capaz de producir 1.000 ki-
lovatios-hora. ¿^ 
Obtención Industrial de hidrógeno puro. 
En las localidades donde el fluido eléctrico es barato se puede obtener hidrógeno 
en gran estado de pureza por mudio de la electrólisis de disoluciones acuosas con 
18 a 20 por 100 de sosa cáustica, o 26 a' 80 por 100 de potasa cáustica. Por ser el elec-
trólito de potasa más caro y más corrosivo para los diafragmas y aisladores, se pre-
fiere generalmente utilizar la sosa cáustica. 
Para pequeñas cantidades, que no excedan de ICO metros cúbicos por hora, el hi-
drógeno electrolítico obtenido por el método de que se trata es indudablemente más 
barato que el producido por cualquier otro procedimiento. Las instalaciones electro-
litioas modernas pueden ser clusiticadas en dos tipos: elementos de prensa-filtro y 
elementos de campana coleutora. Las principales ventajas alegadas en pro del pri-
mer tipo son el pequeño coste de instalación y la reducida superficie de ocupación, 
pero presentaban muchas dificultades de concepción, pluneamiento y diseño. El 
tipo de campana colectora está representado principalmente por el elemento Kao- ' 
wles, de fabricación britáLica. Con estos elementos te puede garantizar un rendi-
miento de 86 metros cúbicos por 140 kilovatios-hora y una pureza de 99,6 a 99,8 por 
100 de oxigeno y 99,8 a 100 por 100 de hidrógeno. Para que un elemento deje pasar 
nna determinada intensidad de corriente bajo la tensión de 8 voltios, necesita ana 
•nperfloie d« oUottodos triple de la neeesaria para qne la misma oortient* pase bajo 
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la tensión de 2,6 voltios, es decir, que con el aumento de medio voltio se reduce a 
un tercio la superficie requerida de electrodos, ^ 
Señales modernas de navegación en la niebla. 
En la Real Sociedad Escocesa de Artes ha disertado recientemente el ingeniero 
Alan Scevenson acerca del tema enaaoia lo en el epígrafe. Las señales fónicas aéreas 
aumentan constantemente en número y potencia, pero están afectadas-todas de nn>: 
grave iaconvenience, debido a la iuconstaucia del viento, en faerza y en direooión; 
esta inconstancia da lugar a que las ondas de sonido sean retardadas o aceleradas 
en tal forma, que con frecuencia las señales, si el viento es contrario, no pueden ser 
oídas a distancia que exceda de milla y media (2.700 metros). Se está instalando 
ahora alrededor de las costas inglesas una^cadena de radiofaros de 600 vatios, cuya 
adopción ha sido objeto de criticas, comparativas de su eficacia con las de otros sis-
temas de radiofaros, tales como los de haz reflictor giratorio y los de aro giratorio. 
También habló el disertante de los cables conductores submarinos y de las seña-
les submarinas. 
Sd refirió, finalmente, al faro parlante, que ha tenido un éxito completo desde 
que fué instalado en el antiguo faro Oumbrae, del Clyde. Su funcionamiento ha de-
mostrado que posee todas las ventajas que puedan alegarse en favor de otros siste-
mas sin ningano de sus inconvenientes: con claridad de palabra, y sin que sea me-
nester ningún cálculo, comunica las distancias a barcos grandes o pequeños que 
oigan la señal y, con un pequeño coste, da a conocer los rumbos, asi al personal dé 
los faros como al de los barcos. Su advenimiento ha cambiado las señales de nie-
blas en instrumentos de precisión. ' A 
Aleaciones nuevas para conductores eléctricos. 
El material conocido con el nombre de cpermalloy» es una aleación de hierro 
con 78,6 por 100 de níquel, muy apropiada para circuitos de corriente continua; para 
circuitos de corriente alterna es preferible mayor resistencia óhmica, a fin de ami-
norar las pérdidas debidas a las corrientes de Foucault; para ese fin se sustituye una 
parte del hierro con el cromo o el molibdeno. Estos dos elementos aumentan la re-
sistividad, y con un 3,8 por 100 se obtienen picos en la curva de permeabilidad eléc> 
trica inicial que, especialmente con el molibdeno, se eleva sobre la de la aleación 
original. Cuando la densidad de flajo, sin embargo, se eleva sobre 2.000, aproxima- ' 
damente, la aleación hierro-níquel es la más permeable. 
Esta última aleación adolece del inconveniente de que, además de necesitar un 
recocido a 95° C, requiere otro tratamiento térmico a 600° C. seguido de enfria-
miento rápido, a fin de desarrollar plenamente las propiedades magnéticas. Oon al» 
guna de las novísimas aleaciones el recocido original es innecesario y el enfria-
miento lento da los más altos valores de permeabilidad. Es interesante saber que la 
adición de hn metal no magnético como el molibdeno puede, en ciertas-condiciones, 
hacer una aleación magnética aun más magnética. A --
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Discipl ina y a lgo más . Conferencia que fué dada a bordo del buque-escuela de • 
Guardias Marinan Juan Sebastián Elcano en la mar y el dia 10 de mayo de 
• 1931 por el capitán de fragata LAGO DE LAKZÓS. 
El apellido Lago de Lauzós despierta eco simpático en el oído y en el corazón de 
los ingenieros. Es el que llevó en vida un distinguidísimo oficial del Cuerpo, de nom,-
bre Víctor y hermano del autor de la conferencia que vamos a comentar, cuyo nom-
bre de pila es Claudio. Para honrar la memoria de su hermano fullecido y a la vez 
perpetuar su recuerdo entre los ingenieros, su hermano D. Claudio, en unión de 
una entrañable hermana, crearon el premio «Lago de Lanzós» qnn se.distribuye 
periódicamente, como el del «Español Banéfico», «Español Incógnito: y otros, fa-
miliares todos para los lectores del MEMORIAL. 
Si existieran troqueles para los espíritus, diríamos que los de Víctor y Claudio 
Lago de Lanzós habían sido acuñados en el mismo. Tuvimos ocasión de conocer y 
apreciar las virtudes cívicas y militares que atesoraba nuestro malogrado compa-
ñero y podemos asegurar que, de haber disertado sobre el tema de la disciplina, lo 
habría hecho según los mismos principios que el hermano sobreviviente. 
Entusiastas uno y otro de la profesión militar, amantes de las glorias de ambas . 
milicias de tierra y mar, nostálgicos de los tiempos en que, bajo el imperio de una 
disciplina estricta, mas no opresora, el nombre de España se difundía por todo el 
planeta, uno y otro propugnan, no un estéril e imposible torniemo a l'antieo, pero sí 
la fecundación de los métodos nuevos con la savia Je los principios inmutables 
consignados en las ordenanzas de tierra y mar. 
Trata primeramente el conferenciante de la disciplina social, much&s veces in-
existente entre nosotros, y de ello presenta ejemplos dignos de meditación y enmien-
da. Señala acertadamente como primordial la educación del sentimiento en el hogar, 
en la onal habría que incumbir a la madre española, prototipo de perfecciones, misión 
predominante. 
Entra seguidamente en el examen de la disciplina militar, la existente y la de-
seable, y al ahoadar en estos coucpptos, glosa oportunamente a los más esclarecidos 
tratadistas: a Almirante, a Villamartin, y muy especialmente al teniente coronel 
Crespo Coto en su Etica Militar. Condiciona la iniciativa y la autonomía de los que 
ocupan puesto subordinado, a fin de que en ningún caso cohiban ni menoscaben la 
íunoión del mnndo, que ha de ser única e incontrnstable. 
Finalmente, dedic». sustanciosas consideraciones a la uniformidad en el vestua-
rio, haciendo ver.hasta qué punto bStas IKmadas nimiedades sólo lo son en K apar 
rienciu, y que, por el contrario, repercuten hondamente en la disciplina y en el pres-
tigio de las instituciones urmadas. 
La conferencia del Sr. Lago de Lanzós merece amplia divulgación como estíma-
lo y antidoto. A 
Madrid.—Imprenta del Memorial de Ingenieros del E]6relto. 
Asociación Filantrópica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército 
BALANCE DE FONDOS. COBBKSPONDIENTE AL MES DE OCTUBRE DE 1931 
C ^ R G r O FeselaB. 
EXISTENCIA EN FIN DBL MES ANTERIOR . . ' . . . , . . . . -.. 292.877,24 
Abonado durante el mes: ' 
En Caja, directamente por los interesados 4.007,15 
Por la Academia de Artillería e Ingenieros 297,75 
Por el Batallón de Melilla 146,80 
Por el ídem de Pontoneros 120,20 
Por el ídem de Tetuán 370,85 
Por el ídem, id. número 2 68,30 
Por el ídem, id. número 3. 68,90 
Por el ídem, id. número d 92,60 
Por el ídem, id. número 5 66,90 
Por el ídem, id. número 7 85,70 
Por el ídem, id. número 8 • 41,70. 
Por el Centro de Transmisiones , 595,05 
Por la Comandancia de Baleares y Grupo de Palma de Mallorca 169,55 
Por la ídem de la Base Naval de Mahón 70,00 
Por la ídem de Gran Canaria 23,60 
Por la ídem y Grupo de Tenerife 89,75 
Por la Escuadra de Aviación número 1 20,40 
Por la ídem de id. número 2 43,75 
Por la ídem de id. número 4 76,00 
Por el Grupo de Alumbrado e Iluminación 219,70 
Por el ídem de la División de Caballería ; 75,00 
Por el ídem de Mahón.. 32,95 
Por el ídem de Las Palmas 90,15 
Por el ídem de Radiotelegrafía y Automovilismo de África 502,30 
Por la Inspección de la 2.* Inspeción General . . . . 364,90 
Por la Jefatura de las Tropas y Servicios de la 2." División 462,10 
Por la ídem de las id. e id. de la 4,° id . . 404,85 
Por la ídem de las id. e id. de la 6.* id . - 231,95 
Por la ídem de las id. e id. de la 7.° id. . . . . . 194,10 
Por la Maestranza y Parque i 50,00 
Por la Pagaduría Central : . . 278,76 
Por la ídem de Haberes de la 1.^  División 216,35 
Por la ídem de la 4.* id . 107,45 
Por el Parque Central de Automóviles , .. 813,30 
Por el Regimiento de Aerostación. : 217,40 
Por el ídem de Ferrocarriles . ; -. 418,20 
Por el ídem de Transmisiones 226,90 
Por la Escuela Superior de Guerra 51,55 
SUMA BL CARGO 808.914,69 
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Pesetas. 
Pagado por la cuota funeraria del coronel D. Ernesto Villar Peralta 
(q. D. h.) ; '. 5.000,00 
Nómina de gratificaciones 265,00 
Suma la data 5.265,00 
H e s u m e x i . 
Importa el cargo 303.914,59 
ídem la data 5.265,00 
ExisteTicia en el dia de la fecha 298.649,59 
DETALLE DE LA EXISTENCIA 
En Deuda amortizable del 5 por 100 con impuesto, depositada en el 
Banco de España, según el siguiente detalle: 
91 títulos, serie A, de 500 pesetas nominales uno 45.500,00 
35 ídem, serie B, de 2.500 _ 87.500,00 
. 23 ídem, serie C, de 5.000 115.000,00 
TOTAL PESETAS NOMINALES 248.000,00 
Importe de la adquisición de estos valores 227.120,10 
En el Banco de España, en cuenta corriente 62.130,14 
En la Caja Central Militar 6.242,25 
En abonarés pendientes de cobro 3.157,10 
IGUAL 298.649,59 
Importan los recibos pendientes de cobro Pesetas 12.091,35 
ídem las cuotas funerarias pendientes de pago, correspondientes a los so-
cios fallecidos Excmo. Sr. D. Rafael Albarellos Sáenz de Tejada y don • 
José García Jauret, a 5.000 pesetas una 10.000,00 
MOVIMIENTO DE SOCIOS 
Existían en 30 de septiembre último 1.041 
A L T A S 
D. Luis García Vallejo, procedente de la Academia ) 
D. Gabriel López Companioni y Pérez, ídem ) 
BAJAS 
Ninguna. 
Quedan en el dia de la fecha 1.043 
Intervine: Madrid, 81 de octubre de 1931. 
EL COBONEL, CONTADOK, EL TENIENTE COHONEL, TESOKEBO, 
Joaquín Anel. José Irlbarren. 
V." B.": 
JBL OENEBAL, PBSSIOBNTB, 
Angosto. 
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O O l S r - V O O - A - T O O R I - A . 
En virtud de lo dispuesto en el artículo 19 del Reglamento de esta Asociación, 
se celebrará Junta general ordinaria el día 28 de enero próximo, a las cinco de la 
tarde, enmi despacho de la Inspección de Ingenieros de la 1.* Inspección General 
del Ejército, en el Ministerio de la Guerra, con sujeción al siguiente orden del día: 
1° Lectura del acta de la sesión anterior. 
2.° Examen de cuentas y gestión de la Junta directiva durante el año de 1931. 
3.° Deliberación de las proposiciones que se presenten por los señores socios, 
conforme al párrafo segundo del expresado artículo. 
Madrid, 30 de noviembre de 1931.—El General, Presidente, Félix Angosto. 
NOVEDADES OUÜRRIDAS EN EL PERSONAL DEL CUERPO 
DURANTE EL MES DE NOVIEMBRE DE 1931 
Empleo» 
en el 
Cuerpo. Nombres, motivos y techas. 
ESCALA ACTIVA 
Situación de actividad. 
Bajas. 
T.' D. Francisco Fr ígola Nogueras , 
por pase al Cuerpo de Es tado 
Mayor.—Orden de 13 noviem-
bre de 1931.—D. O. n ú m . 268. 
C.° D. Antonio Bubio Fernández , 
por pase a s i tuación de ret ira-
do.—Orden de 17 noviembre 
1931.—D. O. núm. 259. 
Cruces. 
G.° D. Eugenio Bravo García, se le 
concede la placa de la Orden 
Mil i tar db Sun Hermenpgildo, 
con l a ant igüedad de 4 de j u -
lio úl t imo.—Orden de 4 no 
v iembre de 1931.—-£>. O. n ú -
mero 249. 
T. C. D. Joaquín de la L lave Sierra, 
id. id., con la antigü>ídad de 
15 de ju l io úl t imo.—Orden de 
10 noviembre de 1931.—Z). O. 
número 254. 
C." D. Cristóbal Buz Orozoo, id. la 
cruz de la misma Orden, con 
la antiaí ledad de 1.° de agosto 
de 1930.—Id.—Id. 
C.e D. Jo8Ó de Arancibía Lebario, 
id, la placa de la misma Orden 
con la antigüfidad de 7 de agos-
to úl t imo.—Id.—Id. 
T. C. D. Tomás Fernández Quintana, 
id. id., con la a n t i g ü «dad de 
31 de ju l io úl t imo.—Orden do 
14 noviembre de 1931.—Z). O. 
número 258. 
C;' D. Pa t r ic io de Azcára te y Gar-
cía de Loma, id. la cruz de lu 
misma Orden, con la ant igüe-
dad de 31 de diciembre do 
1980 .—Id . - Id . 
• C.° D. Francisco Gómez Pérez, id la 
Empleos 
en el 
Cnerpo Nombres, motivos y fechas. 
pensión correspondiente a la 
cruz de la misma Orden, con 
la an t igüedad de I I de jul io 
úl t imo.—Orden de 21 noviem-
bre de 1931.—D. O. núm. 264. 
C.° D. Manuel Blanco Gracia, id. la 
p laca de la mi sma Orden, con 
la an t igüedad de 28 de junio 
úl t imo.—Orden de25 noviem-
bre de 1931.—Z>. O. núm. 267. 
Destinos. 
C." D. Modesto Sánchez Llorens , 
del Grupo dó Alumbrado e 
I luminación, al Centro de Mo-
vilización y Beserva núm. 6. 
—Orden de 10 noviembre de 
1931.—£». O. n ú m . 253. 
T." D. Manuel Carrera Cejudo, del 
Batal lón de Zapadores Mina -
dores núm. 5, «Al Servicio de 
otros minister ios», por habe r 
sido nombrado ingeniero de 
Montes en la provincia de Te-
ruel .—Orden de 20 noviembre 
de 1931.—/?. O. n ú m . 263. 
C.° D, Francisco Carcaño Más, de 
la Comandancia de Obras do 
la Base N a v a l de Cartagena, 
al Batal lón de Zapadores Mi-
nadores núm. 8.—Orden de 28 
noviembre de 1931.—D. O. 
número 270. 
C " D. José Gremadea Suñol , del 
Batal lón de Zapadores Mina-
dores n ú m . 5, al Bata l lón de 
Pontoneros .—Id.—Id. 
C.8 D. Gabr ie l Ochoa de Z a b a l e -
gni y Eyara lar , del Bata l lón 
de id. n ú m . 6, al Grupo de Za-
padores Minadores para la Di-
visión (ie Cabal le r ía y b r iga-
das de Montaña .—Id.—Id. 
C D. J o sé Arancibia Lebar io , de'la 
Comandancia de Aeronáut ica , 
a la misma,—Id.—Id, 




Oiidrpo. Nombres, motivos y fechas. 
Comandancia de Obras y Por-
t inción de la 4.^ División, a la 
Comisión de Movilización de 
Indns t r ias civiles de la m i s -
ma División (V.)—Orden de 
80 noviembre de 1931 D. O. 
número 2'iO. 
C* D. Manuel León Rodríguez, del 
Grupo mixto de Gran Cana-
ria núm. 4, a la Comandancia 
de Obras y Fortificación de 
Canar i a s (destacado en Las 
P a l m a s ) (V.) 
C.e D. Modesto Blanco Diaz, de la 
Comandancia d e Marruecos, 
a la Comandancia de Obras y 
•Fortificación de El Ferrol (V!) 
C." D. Francisco Cerdo Pnjol, de id. 
a la id. de la 4.» División (V.) 
C* D. Anselmo Arenas Bamos , del 
Batal lón de Melilla, a la (d. 
de la 6.» División (V.) 
C.° D. Ar tu ro Urpña Escario, del 
Centro de Movilización y Be-
serva n ú m . 9, al Grupo de 
Alumbrado e I luminación (V.) 
C." D. R a m ó n Martorel l Otzet, de 
la Comandancia de M a r r u e -
cos,'al Batal lón de Zapadores 
Minadores núm. 4 (V.) 
C.° D. Guil lermo González de Qne-
vedo Ortega, del Batal lón de 
Melilla, al Regimiento de Fe-
rrocarri les (V.) 
T." D. Antonio Morales Fernández, 
del Grupo mix to de Tenerife 
número 3, al Ba ta l lón de Me-
lilla (V.) 
T.« D. Alberto Flores Tr iv iño , del 
Batal lón de Te tuán , al Grupo 
mix to de Gran Canaria núme-
ro 4, (V.) 
T.« D. J u a n F o n t Maymó, del Gru -
po mixto n ú m . 2 (rectifica-
ción), al Grupo mixto n ú m e -
ro 1 (V.) 
T.° D. Enr ique González Garr ido, 
del Reg imien to de F e r r o c a -
rri les, a l Grupo de Alumbra-
do e I luminac ión (V.) 
T.* D. Francisco Domínguez H u a l -
de, del Batal lón de Zapadores 
Minadores núm. 8, id. (V.) 
T. ' D. J u a n Dann Guil lelmi, del Ba-
ta l lón de Zapadores Minado-




Onerpo. Nombres, motivos y fechas. 
T.° D. Manuel Mar t ín Rascón, del 
Bata l lón de Zapadores M i n a -
dores n ú m . 5, a la J e fa tu ra de 
Tropas y Servicios de la 7.* 
División (V. )—O'den de 80 
noviembre de 1931.— D. O. 
número 270. 
T." D. Esteban Collantes Vidal , del 
Batal lón de Zapadores Mina-
dores núm. 1, al Regimiento 
de igual denominación (V.) 
T." D. Francisco Pérez Sánchez, de 
disponible forzoso en la 8.* 
División, al Regimiento de 
Transmisiones (V.) 
T. ' D. Jo sé López de Roda, del Gru-
po mixto de Menorca núm. 2, 
a l Batal lón de Zanadores Mi-
nadores núm. 1 (V.) 
T.« D. Miguel Ramón y Barón, del 
Bata l lón de Zapadores Mina-
dores núm. 7, id. (V.) 
T.° D. Antonio Gordejuela Núflez, 
del Grupo mix to de Tenerife 
número 8, id. (V.) 
T." D. Ricardo P iqueras Martínez, 
del Batal lón de Zapadores Mi-
nadores núm. 4 (rectifica-
ción), cont inuando en las I n -
tervenciones mil i tares de Me-
l i l la . 
T.= D. José Espada Cruz, del B a t a -
llón de Zapadores Minadores 
número 5 (rectificación), al 
Batal lón de Zapadores Mina-
dores n ú m . 4 (V.) . . 
T.° D. Tomás González Garro te 
(confirmación), a. la Coman-
dancia de Marruecos (V.) 
T." D. Máximo Blanco Briones, 
vuel to a act ivo de supernu-
merar io sin sueldo, al B a t a -
llón de Zapadores Minadores 
número 8 (F.) 
T.° ' D. Manuel Velasoo Vit ini , vuel -
to a act ivo de supernumerar io 
sin sueldo, al Bata l lón de Za-
padores Minadores n ú m . 6 (F.) 
—Orden de 30 noviembre de 
-. de 1931.—Z). O. núm. 270. 
C.' D. Vicente Roa Mirá~nda, de su-
pernumerar io sin sueldo en la 
1.* División, al Servicio de 
Aviación.-—Orden de 27 no-





Cuerpo, Nombres, motivos y fechas. 
Distintivos. 
T.° D. Manuel Alonso AUnstante, 
se le concede el creado por 
Orden ministerial de 26 de 
noviembre de 1923, con el em-
blema <Intervenciones>.—Or-
den de 80 noviembre de 1931. 
—D. O. núm, 272. 
Cargos. 
T. C. D. Agustín Gutiérrez de Tovar 
y Seiglie, se le habilita para 
desempeñar cargos del em-
.pleo super io r inmediato.— 
Orden de 9 n o v i e m b r e de 
1931—D. O. núm. 252. 
T. C. D. Francisco Vidal Planas, id.— 
Id . - Id . 
T. C. D. Enrique Meseguer Marín, id. 
- I d . - I d . 
T. C. D. Eicardo Seco de la Garza, id, 
—Id.—Id. 
T. C. D. Silverio Cañadas Valdés, id. 
- I d . - I d . 
C D. José Cubillo Fluiters, id.— 
I d . - I d . 
C.e D. José Cremades Suñol, id.— 
Id.—Id. 
C.e D. Bomán Gautier Atienza, id, 
—Id.—Id, 
C." D. Ladislao Ureña Sanz, id,— 
I d . - I d , 
C," D. José Combelles Bergós, id.— 
I d . - I d . 
C," D. Mariano Monterde Hernán-
dez, id.—Id.—Id, 
C ' D. José Arancibia Lebario, id. 
- I d . - I d . 
C.« D, Ricardo Aguirre Benedicto, 
. • £d.—Id.—Id. 
C.' D. José Duran Salgado, id.—Id, 
—Id. 
C." D, José Lasso de la Vega Olae-
ta, id,—Id,—Id, 
C ' D. Inocente Sicilia Bniz, id,— 
I d . - l d . 
C,° D. Rogelio Navarro Romero, id. 
—Id,—Id. 
C ' D. Francisco Carcaño Más, id, 
—Id , - Id . 
Comisiones. 
T.* D. Joaquín Serralta Benito, se 
le concede una de tres meses 
de duración para que asista 
Empleos 
en el 
Cnerpo. Nombres, motvos'y í'eohas. 
en París al curso de Radio-
electricidad que se desarro-
llará en la Escuela Superior 
de Electricidad.—Orden de 6 
noviembre de 1981.—D. O. nú-
mero 252. 
T. C, D. Tomás Fernández Quintana, 
id, una de qnince dÍHS de du-
ración para Melilla, Villa San-
jurjo y Tetnán para proceder 
a la recepción de la estación 
radiotelegráfica de Axdir y 
efectúe ¡as pruebas necesa-
rias —Orden de 9 noviembre 
de 1931.—1>. O. núm. 255. 
D. Andrés Fernández Mulero, 
id.—Id.-Id. 
• Aptos para el ascenso. 
D. Francisco Vidal Planas, se 
le declara apto para el ascen-
so cuando por antigüedad le 
corresponda.-rOrden de 6 no-
viembre de 1931,—D. O. nú-
mero 251, 
D, Enrique Meseguer Marín, id, 
D, Ricardo Seco de la Garza, id, 
D. Silverio Cañadas Valdés, id. 
D, Francisco Delgado Jiménez, 
id, 
D. José Rodrigo de Vallabriga y 
Brito, id. 
D, Ricardo Aguirre Benedicto, 
id. 
» D, José Duran Salgado, id, 
1 D, José Lasso de la Vega y 
Olaeta, id. 
» D. Inocsnte Sicilia Ruiz, id. 
» D, Rogelio Navarro Romero, id. 
» D. Francisco Oarcaño Más, id. 
C.° D, José Pinto de la Bosa, Id, 
» D, Julio Yáñez Albert, id, 
» D. Eafael Sánchez Benito, id. 
» D. José Canal Sánchez, id, 
» D, Manuel Duelo Gutiérrez, id. 
» D. Ángel Ruiz Atienza, id. 
B D. Antonio Sarmiento y León-
Troyano, id. 
» D. Julio Grande Barran, Id. 
» D. Antonio Vich Valesponey, 
id. 
» D, Francisco Espinar Rodrí-
guez, id, 
T," D, Dionisio González Prieto, id. 











Cuerpo Nombres, motivos y fechas. 
T.e D. Franoiaoo Bravo Simón, id. 
» D. Casimiro Mar t ínez Cano, id. 
» D. Imeldo Delgado Delgado, id. 
» D. Rafael Agni lar Vivó, id. 
I D . Jesi is Ansocua Rodríguez, 
id. 
» D. Luis de J u a n Rodales, id. 
D . D, Virgilio Arel lano Calvo, id. 
» D. José L a h n e r t a Gálvez, id. 
» D. Evar i s to Ramírez Moreno, 
id. 
Clasificaciones. 
C Sr. D. Anselmo Ote ro-Coss io 
Morales, se le concede la me-
• jo ra de an t i güedad en su em-
pleo de 27 de marzo de 1928, 
como consecuencia de la revi-
sión a que ha dado lugar la 
renuncia de los empleos obte-
nidos por e l e c c i ó n . — O r d e n 
circular de 30 noviembre de 
1931.—D. O. núm. 272. 
> Sr. D. José Roca N a v a r r a , id. de 
27 de sept iembre de 1928. 
• Sr. D. Luis U g a r t e Sáinz, id. de 
11 de oc tubre de 19¿8. 
» Sr. D. José Es teban Clavi l lar , 
id. de 6 de noviembre de 1928. 
» Sr. D. Leopoldo J iménez Grarcia, 
id. de 27 de marzo de 1929. 
» Sr. D. Alfonso Moya Andino, id. 
de 31 de mayo de 1929. 
» Sr. D. José Booh Atienza, id. de 
13 de abril de 1930. 
» Sr. D. Carlos Bernal García, id . 
, ds 23 de octubre de 1930. 
» Sr. D. Joaqu in Anel Ladrón de 
Guevara , id. de 27 de octubre 
de 1930. 
B Sr. D. Sülvador García de P r u -
neda y Arizón, id. de 22 de 
noviembre de 1930. 
T. C. D. Enr ique Vidal Lorente , £d. 
de 13 de febrero de 19¿9. 
> D. Emil io J u a n López, id. de 7 
de sept iembre de 1929. 
» D. Mario J iménez Rniz, id. 13 
de marzo de 1930. 
• D. Mario P in tos Levy; id. de 27 
de octubre de 1980. 
0 . ' D. Carlos López Ooh.oa Cortijo, 
id. de 29 de abril de 1927. 
» D. Alejandro Más de Gaminde, 
id. de 8 de mayo de 1937. 
'Bmpleos 
en el 
Cuerpo. Nombres, motiTOS y feohas. 
D. Fernaudu Eslévez Tolezauo, 
id. de 21 de mayo de 1927. 
D. José Fernández Checa B o -
rras , id. de 80 de jul io de 1927. 
D. Enr ique Escudero Cisneros, 
id. de 17 de octubre de 1927. 
D. Nés tor Picasso Vioent, id. de 
31 de octubre de 1927. 
D. Antonio Sánchez Rodr igaez , 
id. de 1 de noviembre de 1927. 
D. Lu i s Sousa Peco, id, de 8 de 
dic iembre de 1927 
D. Rafael Martínez Maldonado, 
id. de 28 de enero de 1928. 
D. Rafael Ort iz de Z a r a t e L ó -
pez, id. de 26 de enero de 1928. 
D. J u a n Hernández • Núñez , id. 
de 26 de enero de 1928. 
D. Peruando Yandiola González 
id. de 81 do enero de 1928. 
D. Vicen te Roa Miranda, id. de 
19 de marzo de 1928. 
D. Francisco Pérez Vázqnez 
Torres, id. de 27 de marzo de 
1928. 
D. Ricardo López López, id. de 
28 de agosto de 1928. 
D. Lu i s Tronooso Sagredo, id. 
de 28 de agosto de 1928. 
D. Enr ique Maldonado de Meer, 
id. de 16 de n o v i e m b r e de 
1928. 
D. Cris tóbal R u z Orozco, (d. de 
€9 de noviembre de 1928. 
D. Antonio Montaner Canet, id. 
de 1 de enero de 1929. 
D. Alber to Montau4 Noguerol , 
id. de 22 de febrero de 1929. 
D. Pa t r i c io de Azcárate Garc ía 
de Loma, id. de 27 de marzo 
de 1929. 
D. Manuel Bada Vasallo, id; de 
27 de marzo de 1929. 
D. Lorenzo In saus t i Mart ínez, 
id. da 23 de ju l io de 1929. 
D. Enr ique Vidal Car re ras -Pre-
sas, id. de 16 de oc tubre de 
1929. 
D. Tomás Eatévan'ez Muñoz, id. 
de 5 de febrero de 1930. 
D. Luis Manzaneque Fe l t re r , Id, 
de 6 de marzo de 1930. 
D. F é l i x Molina González Asar» 
ta , id. de 13 de marzo de 1980. 
D. José Pérez Reina, id. de '.' 




Cuerpo. Nombres, motivos y fechas. 
C." D. Lu i s Alfonso Gordo, id. de 
13 de abril de 19y0. 
> D. Fe rnando Cantero Cózar, id, 
de 13 de jun io de 1030. 
•t D. Francisco Meseguer Marín, 
id. de 26 de agosto de 1930. 
« D. Luis Sánchez Tembleque Par-
diñas, id. de 27 de oc tubre de 
1930. , 
» D. Antonio Valcároe Gallegos, 
id. de 19 de n o v i e m b r e de 
1930. 
> D. Fé l ix Mart ínez Sanz, id. de 
12 de diciembre de 1980. 
» D. Pablo Pérez-[Seoane Díaz 
Valdés, id. de 16 de diciembre 
dp 19J0. 
» D. Manuel Gallego Velasco, id. 
de 16 de diciembre de 1930. 
» D. Gregorio Acosta Nieto, id. de 
22 de dic iembre de 1930. 
» D. José de los Mozos Muñoz, id, 
de 26 de dic iembre de 1930. 
Empleos 
O^roo Nombres, motivos y i'eohas . 
C* D. Antonio Pozuelos F e r n á n -
dnz, id. de 29 de d ic iembre de 
1930. 
» D. Lu i s Fel iú Oliver, id. de 29 
de d ic iembre de 1930. 
Situación de reserva. 
Clasificaciones. 
C Sr. D. Franc isco Lozano Gorr i t i , 
se le concede l a mejora de 
adt jgüedad en su empleo de 
14 de jon io de 1927, como con-
secuencia de la revisión a qne 
h a dado lugar la renunc ia d e ' 
los empleos o b t e n i ' d o s por 
elección.—Orden circular de 
30 noviembre de 1931.—D. O. 
n ú m e r o 272. 
C Si'. D. JOBO Claudio Pere i ra , id. 
id. de 30 ju l io de 1927, id.— 
Id.—Id. 
Asociación dsl Golsgio ds Santa Bárbara y San Fernando 
Tesorería del eonsejo de Administración. 
BALANCE BE CAJA OOBRBSPONDIENTB AL MES UE SEPTIEMBRE DE 1 9 3 1 
D B B E Pesetas. 
EXISTENCIA ANTERIOR 214.976,65 
Cuotas de señores socios del mes de sept iembre 16.910,00 
Recibido de la Intendencia Militar (consignación oficial de septiembre) . 18.872,26 
ídem por honorarios de alumnos internos, etc 156,00 
ídem por cargos contra señores Jefes, Oficiales y personal civil del Co-
legio 230,90 
ídem por intereses del papel del Estado al 4 por 100 880,00 
Idera por venta de una regla d s cálculo 25,0" 
ídem por donativos y cuotas de señores Protectores 3.718,85 
Suma , 255.767,66 
H A B B R 
Socios bajas 105,90 
Gastos de Secretaría 896,50 
Pensiones satisfechas a huérfanos 11.484,00 
^ , . ^ n ^ • .• u i Huérfanos 9.029,36 
Gastado por el Colegio en s e p t i e m b r e . < , , , , , -.r^n , r. 
^ ^ ^ ( H u é r f a n a s 1.189,(0 
Impuesto en la Caja Postal de Ahorros 1.507,00 
Gratificación para uniforme a un huérfano 300,00 
Gastado en obras ejecutadas en el Colegio 3.722,83 
Existencia en Caja, según arqueo 227.583,65 
Suma 255.767,66 
O B T A L L B U B L A B X I S T B N C I A B N L A C A J A D B L A A S O C I A C I Ó K 
En metálico en caja 8.525,00 
En cuenta corriente en el Banco de España 80.685,25 
En carpetas de cargos pendientes 52.068,50 
En papel del Estado depositado en el Banco de España (110.000 pese tas 
nominales en títulos del 4 por 100 interior) 86.009,80 
En depósi to en la Caja Central Militar 250,00 
Suma 227.583,55 
150 ASOCIACIÓN DE SANTA BARBABA Y SAN FERNANDO 
Número de socios existentes en el día de la {eclia. 





Número de huérfanos existentes en el día de la fecha 
y su clasificación. 
H o '£ i-i ^ ^ - H •B n 1 s O o B •n a i 0 B • 1 ^ 2 ^ B B II 
o- í o-"!» ?> B : = E 
1 Varones . . . . 
p ?•< - 85 : f f 
62 48 19 > 51 11 s 191 
Primera escala 324 
( Hembras. . . . 37 45 17 18 16 • > 133 
( Varones . . . . 10 19 4 » 9 1 10 53 
Segunda escala . . . . 163 
( Hembras. . . . 32 38 5 14 7 > 14 110 
TOTALES. 141 150 45 32 88 12 24 487 487 
V.° B.° 
EL GENEBAL, PEESIDENTE, 
F. Haro. 
Madrid, 14 de octubre de 1931. 
EL SECRETARIO, 
Rafae l Serrano. 
INGENIEROS DEL EJERCITO BIBLIOTECA 
RELACIÓN de las obras compradas y regaladas que han tenido ingreso 
en la misma durante el mes de octubre de 1931. 
Procedencia. AUTOK, TÍTULO Y DATOS VARIOS DE LA OBRA Clasiñoaoión. 
Compra Bayard (Emlle): L'Art de reconnaitre les styles. 
1926, París. 1 vol., 435 páginas con figuras. 14 X 10 I-b-1 
Compra Villa-Urrutla (Marqués de): Fernando VII rey 
coustitucional. 19 '^2, Madrid. 1 yol., 876 páginas. 
1 6 X 9 J-o-2 
Compra F r a n c o s Rodr íguez (José): El año de la derrota 
l»yS. I9b0, MBttrid. 1 vol., 326 páginas. 13 X 8 . . . A-r-1 
Compra Villar (Juan): Normas y preceptos reglamenta-
rios para la actuación de las diferentes unidades 
de Infantería, Artillería y Caballería en el com-
bate. 1931, Madrid. 1 vol., 880 páginas. 12 X 8 . . . B-a-5 
Compra Manual de instalaciones modernas para hospitales. 
1928, Berna. 1 volumen, 518 páginas con figuras. 
20 X 14 I-e-8 
Compra Hopitaox Sanatoria. s. a., París. 1 vol., 40 páginas 
con láminas. 20 X 13 I-e-3 
Compra Vi l la-ürrutia (Marqués de): Fernando VII rey 
absoluto. 1931, Madrid. 1 vol., 230 páginas. 15 X 9- J o - 2 
Regalo (1)... Esparza: La corbatura y las tropas de montaña en 
España. 1931, Toledo. 1 volumen, 41 páginas con 
croquis. 14 X 9 B-o-2-4-8-9, B-s-l 
Regalo (1) . . Marín de Bernardo (Carlos): Reformas milita-
tares de la post-guerra en Alemania. 1981, Ma-
drid. 1 vol., 80 páginas. 19 X H B-b-6 
Regalo (1)... Gascuefla (Bplfanio): La moderna División de 
Caballería, s. a., Toledo. 1 volumen, 167 páginas. 
1 4 X 9 B-o-4 
Compra Ciar (José): Notas para Escuelas Prácticas y ejer-
cicios sobre plano. 1930, Alcoy. 1 vol., 265 pági-
nas. 17 X 10 B a-5 
Compra Espasa: Enciclopedia Universal Ilustrada. Tomo 
IV del apéndice A-a-1 
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Compra. . . . . 
Beta: Apuntes para historiar tres años de reformas 
militares (1915-1917). 1917, Madrid. 1 vol., 248 pá-
ginas. 14 X 9 B-a-5 
Defpnsa de Cataluña, s. a., s. 1. 1 vol., 94 páginas. 
29 X 15 H;-c-2 
Estudio relativo a la frontera francesa en el distri-
to militar de Aragón y el campo atrincherado de 
Jaca. 8. a., s. 1. 1 volumen, 4(i páginas y nn plano. 
28 X 10 B-j-B, H-f-4 
Apuntes para un estudio militar sobre las guerras 
de insurrección en el pais vasco-navarro, s. a., 
8. 1. 2 volúmenes, 189-156 páginas. 28 X 16 J-i-8 
Comtes r e n d n s hebdomadaires des Séancos de 
l'Academie des Sciences. Años 1818, 919, 920 y 
929 A-d-4 
Hopkins (Alfred): Prisons and prison bnilding. 
1930, Ne-w-York. 140 páginas con fisuras. 15 X 10. I-e-3 
NOTA: Las obras regaladas lo han sido por : 
(1) MEMORIAL DK TNOENIEROS 
(2) Excmo. Sr. (íeneral de Ingenieros D. José Grarci»i Beniteií. 
(3) Excnio. Sr. General de Ingenieros D. Carlos Banús. 
('t) Academia do Ciencuip de Piirí-i. 
Madrid, 30 de octubre de 1931. 
E L CoMANDANTB-DtRBOTOR. 
Sastre Alba. 
ESTACIONES DE T. S. H. 
de todas clases y potencias. 
f i ias y transportables de 
campaña . ESTACIONES 
DE ONDA CORTA. ESTA-
CIONES P A R A T E L E -
GRAFÍA, estaciones para 
RADIO • DIFUSIÓN, esta-
ciones para aeroplanos y 
dirigibles para barcos y 
submarinos. 
T E L E F O N Í A DIRIGIDA 
DE ALTA FRECUENCIA. 
TELEFONÍA MÚLTIPLE, 
radiogoniómetros, recepto-
res dúplex, receptores para 
radioescuchas 
ESTACIÓN DE RADIO PARA AVIÓN DE PASAJEROS 
MATERIAL PARA T. S. H. 
E S T A C I O N E S E M I S O R A S 
• ' T E L E F U N K E N ' V .^v.^., 
. A E G , IBÉRICA DE ELECTRICIDAD, S. A. 








HIJOS DE EUSEBIO CALVO 
Gran ferretería y almacén de hierros y aceros. 
Stocks de todas las clases que se utilizan en Industrias y ediñcaciones. 
Hierros. Aceros. Vigas. Tubos. 
Chapas. Hojalatas. Utilaje, etc., etc. 
i ^ i ^ i ^ ^ i ^ 'i^te^Ifflifeíili Jfii 







con los nuevos 
eclrodos de 
avcsur 
or de Kyanila 
¡COLÓQUELAS Y OLVÍDELAS! 
REPRESENTANTES EXCLUSIVOS: 
BARCELONA: ROSELLÓN. 192 
MADRID: FERNANDEZ DE LA HOZ, 17 VALENCIA: COLÓN, 72 
JliBraria óe C, ^ossal 
Plaza de Santa Ana, núm. 9. - Madrid. 
APARTADO 47.—TEIÉFONO 12.724. 
O b r a s n a c i o n a l e s y e s t r a i v j e r a a . 
Grórard, Erlc: Lecciones de Eleotrloldad. Versión 
española de Luis 0ouzález Abela.—Tomo I, en 
4.°, rústica, 18 pesetas; tela pesetas 22 
Tomo II, en 4.°, rústica, 20 pesetas; tela 24 
Tomo ni, en 4.°, rastioa, 23 pesetas; telu 27 
Tomo IV y último, 1930,_rústica, 24 pesetas; tela.. 28 
Igual: Saltos de agua, motores e instalaciones lii-
dr&nlioas, 2.' edición revisada y aumentada 1 vo-
lumen en 4.°, tela ptas. 83 
Mazzoeehi (L,) (Ingeniero): Memorial Técnico 
para uso de li genieros. Arquitectos, Ayudantes, 
Mecánicos, Electricistas, Militares, etc. 2.* edi-
ción, 1 volumen, piel pesetas. 19 
Martin de la e s c a l e r a : Cálenlo elemental y 
eqecución de obra» de hormlpón armado, 2.» edi-
ción ampliada 1930. en 8.», tela pesetas 15 
Enaesto Monti^i: Cómo funciona, cómo se cons-
truye una estauióu radio transmisora-receptora. 
Un volnmen encuadernado pesetas 18 
Alvaxez V a l d é s : Memento de lÜatemáUcas, 2,* 
edición, 1 volumen tela, 1921 pesetas 8 
O - a r d a A z a c e t a (V.): Jsl Fileteado. 1927, en 4.» 
rústica pesetas 9 
Mirave t Agraz (S.) Frocedimientoa económicos 
de combustión y oreanízación de la economía de 
los combustibles. 1^7, en 8.°, rústica pesetas 4,50 
Se remite gratis a qnien lo solicite Catálogo 
especial de obras científicas e industriales. 
Dirigid los encargos de libros y revistas a Libre, 
ría E. DOSSAT. Apartado 47.—Madrid. 




Y FORMAS U.—CHAPAS.—CARBONES 
Aceros.—Maquinaria. —Tubería forjada, 
negra y galvanizada.—Accesorios para 
tubería. - Tornillos. - Tuercas. - Remaches. 
Herramientas y toda clase de artículos 
propios para la industria metalúrgica. 
Apartado núm. 11,—Teléfono 1917. 
Pit incesa, 58.—BARCELONA 
FABRICAMOS: 
Productos refractarios. 
Material de gres. 
PABA 
Industrias químicas. 
Tubería de gres. 
Baldosín de gres. 
Mosaico de gres. 
Cerámico. 
Maquinaria elécrica A. S- E. A. 
Rodamientos a bolas S. K. F. 
Motores de aceites pesados 
y gasolina CROSSLEY. 
Bombas VERTA. 
Construcción y montaje de ASCENSORES. 
Instalaciones eléctricas. 
Aparatos de luz de todas clases y precios. 
Pedid pjtesupuestos a 
JOAQUÍN GUIRAL 
San Jorge, 6 y 8 : : 
San Andrés, 17 y 19. ZARAGOZA 
Puertas Onduladas, Tubulares y de Ballesta. 
Cocinas Centrales, Portátiles y Murales. 
Estufas para Carbón, Gas y Leña. 
Estufas J. M. B. 
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Cottstrnccioncs Metálicas 
==:Altiiacítt de JÍ í«fros= 
MADRID: Paseo del Prado, 3. VALENCIA: Avenida del Puerto, 184. 







Las mejores re ferenc ias de 6spaña . 
C l a r i s , 2 8 . BARCELONA 
CARLOS HINDERER Y COMPAÑÍA (S. L.) 
Calle del Piamonte, lo —^M" A "HT^ .T 'T) • 
ACEROS KRUPI 
PARA HERRAMIENTAS Y PARA CONSTRUCCIÓN 
METAL KRUPP WIDIA 
PARA HERRAMIENTAS DE CORTE 
Herramientas Mauser. Máquinas-Herramientas. 
Heppamientas fie todas clases y elementos de transmisión. 
•| I ,11 I III 1 II I' i l l li I mili ii-MiiB íii^ 'TT I n l l » i i i l i iáBiiMiil i iwiri—^ÍMrillMi • • — iatfli li 
Altos Hornos de Vizcaya 8. A. 
Bilbao. 
FABRICAS EN BAKACALDO Y SESTAO 
Lingote al cok. * ' ' 
Ácoros Bessemer y Martín-Siemens en perfiles de distintas. clases y dimensiones 
(ángulos, vigas, etc). 
CarrilSS para Ferrocarriles y Tranvías. 
Chapa gruesa y fina. " " ' "~' 
Chapas magnéticas para transformadores y dínamos. 
Aceros especiales para fabricación de piñones, engranajes, cigüeñales, elemen-
tos para cañones, proyectiles perforantes y semiperforantes, escudos y 
blindajes. •" • 
Grandes piezas de forja para la marina y Artillería. 
Fabricación especial de Hoía de lata. - - z — — 
Fabricación de Ali^uitrán, Benzol, Toluol y Naftalina. 
Dirigid toda la correspondencia a Altos Hornos de Vizcaya. Apartado, de Correos ilfi, Bilbao. 
l^ngranajes Font-Campabadal, S. A. 
^@dü®i#r®s ém wmím^Mmém 
Cortes. 490 y 494 (entre Borrell y Viladomat).-Teléfono 32.229 
BARCELONA 
-:- Sucesores de JOSÉ URiA • • 
Cacho, Fernández y Compañía (S. en C.) 
B 
O 
SANTA TERESA, 7 
' • Telegramas y telefonemas; 














COJINETES DE BOLAS R. B. F. 
a 




B SEGMENTOS, BULONES, PISTONES, a B B 
a 





ACCESORIOS PARA AUTOMÓVILES B a 
a 
a 
B SE ENVÍAN CATÁLOGOS a B 
irafl#za Industrial ÍSm a. 
Construcciones Metálicas.--Cubiertas Industriales. 
Oficina técnica: Via Pignatelli, 11. Talleres: Arrabal, 294 Apartado núm. 25. 
ZARAGOZA 
S n n q a e 3 * Cb^^Qí^ i^ '^ MADRID 
(almacenista de Carbones. 
ALMACÉN: OFICINA: 
Divino Pastor, 3. San Mateo, 6 . -Te lé fono 15.263. 
SUCURSAL: • • 
San Mateo, 6 y Santa Águeda, 5. DEPOSITO: 
• • Estación de Ferrocarril 
Cata fundada en 1880. fPaseo Imperial».—Teléfono 70.716. 
Minas de carbón. Fábrica de briquetas y hornos de cok en Maíallana (León). 
SIEHBIS Y míODIIIIS-eBiniEITli 
Pili T I W I I Ll niDEII 
PARA TALLERES DE CARPINTERÍA, EBANISTERÍA, 
CONSTRUCCIÓN DE CARRUAJES, WAGONES, ETC. 
FABRICAaON DE PARQUET Y DE TODO LO RE-
LACIONADO CON LA INDUSTRIA DE MADERA 
GÜILUET HIJOS Y C." (S. A. E.) 
DEPÓSITO DE MÁQUINAS Y ACCESORIOS 
PARA ESPAÑA 
23, FERNANDO VI, 23 - MADRID 
PÍDANSE CATÁLOGOS ? PRESUPUESTOS 
LUIS VINARDELL 
A I v C A I v A , 13,—IwIADI5.IID 
FABRICA DE MOSAICOS HIDRÁULICOS Y PIEDRA ARTIFICIAL 
LOSAS Y PAVIMENTOS especiales para aceras, cocheras, balcones, andenes, etc. 
TUBERÍAS DE GRES Y DE CEMENTO para conducciones de affua, alcanta-
rillas, etc. 
PORTLAND extranjero y del país. 
CEMENTOS lento y rápido. 
AZULEJOS ingleses y del país. 
ARTÍCULOS SANITARIOS: Safios, Lavabos, Duchas, Bidets, Waters-closetB, 
TohalleroB, Qrifos, Llares, Válvulas, Sifones, etc., y demás artículos niquelados para 
la instalación completa de cuartos de bafio, lavabos, urinarios, reiaretes. etc., etc. 
Almacén de Drogas al por mayor y menor. 
PAULINO DE ÁNGULO MENDIA 
CASA FUNDADA EN 1640 
Calle de Postas, 28.—MADRID 
Drogas industriales. Productos químicos y farmacéuticos. Alcaloides-
Herboristería. Aceites. Pinturas. Tinte Corona. Tintes en frío "Wilbrafix 
y Citocol." Perfumería, etc. 
Apartado 12.038. Teléfono 10.701. 
Establecimieníos Castilla. 
Sociedad Anónima Española. 
P.° de las Delicias,.71. 
Fabricación netamente española de 
toda clase de válvulas receptoras y 
emisoras, insuperables en calidad y 
precio; Sustituyen ventajosamente a 
las más afamadas marcas de fabrica-
ción extranjera. 
Adqu i r iendo váivuiajs <!CASTI-
LLA» colaboran ai fomento de 
• - la i n d u s t r i a nac iona l - -
Probad y os convenceréis. 
{¡Esta es vuestra válvula!! 
Proveedores de la Marina y Ejército españoles y de 
las principales emisoras nacionales. 
Soliciten catálogos de equivalencias, características 
y aplicaciones de las válvulas CASTILLA al 
Apartado 243 . -MADSZD 
De venta en los principales establecimientos de radio. 
Representantes en todas las provincias. 
AUTOMÓVILES 
DE ALTA CALIDAD 
lu^üa 
Supremo 56 bis, de 46 C. V. 
Con cilindros de acero nitrurados. 
Modelo Hispano-Suiza de fama mundial, 
que se construye actualmente en España. 
Vehículos industriales de toda clase. 
CAMIONETAS RÁPIDAS DE 2 TONELADAS 
Solidez.—Economía de consumo.—Duración. 
Materiales de gran calidad.-Desgaste mínimo 
* 
Motores marinos, motores de Motores para máquinas agrí-
aviación, «El motor de las colas, tractores, apisonadoras 
proezas y los records». y otros usos industriales. 
No proteja usted innecesariamente la industria extranjera. 
Sagrera, 279. B A R C E L O N A P.° Gracia, 20. 
Delegación en IVIadrid: Av. Gonde de Peñalver. 18. 
Nacional Pirelli 
El primer Neumático de Cuerda fabricado en España. 
EXCLUSIVA DE VENTA: 
COMERCIAL PIRELLI (S, A.) 
Barcelona. Madrid. Bilbao. Sevilla. La Goruña. 
éCoíÍQS y Gavies, J.^^ J^.^ 
Paseo de Recoletos, 16.—MADRID 
Teléfono 54.406. Telegramas: Formality. 
CONCESIONARIOS EN ESPAÑA DE 
Thos. Fifth 6t SoQs, Uta. Sheffield 
Aceros cromo-níquel tratado para paliers, marca F N C T 
Aceros rápidos y extrarápidos SPEEDICUT 
Aceros inoxidables para guarnición de coches. 
Válvulas estampadas de acero inoxidable para motores. 
CABLES DE ACERO 
Cinta inglesa para frenos, marca DURON empleada por el capitán Campbell. 




Calle de Alcalá, número 63.-MADEID 
DIRECCIÓN TELEGRÁFICA tELLEON». TELEFONO 1.496 
JACOBO SCHNEIDER • •»* -«* 
Oficinas: Alfonso XII, 32 
Talleres: Paseo de Atocha, 17 MADRID 
Instalaciones de. Calefacción Central de todos los sistemas. 
Ventilación y Refrigeración. 
Concesionario de los célebres Ascensores, Montacargas y Montaplatos eléctricos 
S T I G L E R ' 
Instalaciones sanitarias, aparatos de desinfección y lavaderos mecánicos. 
Ejecutadas más de 5.000 instalaciones en España. Referencias de primer orden, 
como Palacio Real, Teatro Real, Círculo de Bellas Artes, 
Palacio de Comunicaciones, Congreso de los Diputados en Madrid, etc.. etc. 
Proyectos y Presapnestos gratis. 
•IIHUM 
leoaQ Espalóla le 
MARCA "HISPANIA,, 
K E R A M l / N 1 Esmaltes de cemento para zócalos y fachadas. 
F A B R I O , A EN D I R E C C I Ó N : 
Y e l e s - E s q u i v i a s ( T o l e d o ) . A l c a l á , 41, ent ." T e l . 16.182. i? 
Almacenes: Téllez, 6, teléfono 11.603 y paseo de los Melancólicos, 4, teléfono 54.973. 

AZQÜETA Y COMPAÑÍA 
(Sociedad Limitada.) 
flfticalos paira indastfias, Mitisis y Feffoeapfiles. 
Empaquetaduras, Algodones, Correas, Cables, Pinturas, Barniees, 
6roehas y Efeetos navales. 
Aeeites lubrifieantelí y Grasas de la 
Standard Oil C.^  of New-Jersey 
Casa central: Martínez Campos, 8.--Apartado 58. 
C E U T A 
Sacorsal: Plaza de Primo de Rivera, núm. 10. 
T E T Ü A N 

Vittda de IVl. de fíaVarro 
Preciados, 5—Teléfonos 10.197 y 92.246 
M A D R I D 
Taller Técnico-Mecánico 
REPARACIONES Y VERIFICACIONES DE 
APARATOS DE TOPOGRAFÍA, GEODESIA 
Y FOTOGRAFÍA 
Aparatos científicos en general. 
: K B R, KT 
La Casa más surtida en material de Ingeniería, Taquímetros, Niveles, Prismáticos, 
Brújulas, Cámaras fotográficas. Miras, Jalones, Niveletas, Cadenas de Agrimensor. 
MATERIAL DE DIBUJO 
Estuches de matemáticas, Tiralíneas, Compases, 
Bigoteras de las afamadas marcas Kern-Rlchter-
Lotter; Curvímetros, Pantógrafos, Planímetros, Ta-
bleros para dibujo, Coordenatógrafos, Taquimetró-
grafos, etc., etc. 
Tintas negra y de colores, de Reeves-Pel ikan' 
Lefran, Tubos, Pastillas, Acuarelas. 
Lapiceros para dibujo y oficinas, de las marcas 
Ko-I-Noor-Castell-Apollon'-Wandick-Venus. 
PAPELES PARA DIBUJO 
Telas Imperial, Margaret, Bmplre; Papeles 
Cansón, entelados y sin entelar, blancos, amarillos, 
Whatman. 
Vegetales en pergaminos puros. Blancos, Azulados 
y en colores; Papeles y telas cuadriculados al mi-
límetro. 
Papeles sensibles, al Ferroprusiato, Ferrogalato, 
Sepia, al Amoníaco, entelados y sin entelar. 
Libretas para Taquimetría, Nivelación y Cáldulos. 
EL PALACIO DE LA ESTILOGRÁFICA 
E j s t i l 0 8 : r á > £ l c a s d e la . s m e j o r e s m a r c a s . M i a s f n l f l c o s l a p i c e r o s a u t o m á . t l c o s , 
Papelet^ía, Impt ren ta y Eneuade t^nae ión - l^elieves, Iii togpafía. 
Viuda de M. de Navarro. - Preciados, 5. - Madrid. - Teléfonos 10.197 y 92.246 
llIPABUTA. DBL MBUORTAL DB ItSOKNIBROB DBL EjÍROITO 
